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Vorwort 
Verkehrsaktivitäten stehen in vielfältigen Wechselwirkungen mit ihrem wirtschaftlichen, 
ökologischen und sozialen Umfeld. Der Lehrstuhl für Verkehrsökologie beschäftigt sich in 
Forschung und Lehre mit diesen Wechselwirkungen, denn nur eine zusammenfügende 
Betrachtung kann sinnvolle und tragfähige Lösungen ergeben. Übergeordnetes Ziel aller 
Arbeiten des Lehrstuhls ist es, entsprechend der offiziellen Widmung „zur Verringerung der 
Umweltbelastungen aus dem Verkehr beizutragen“.   Schwerpunkte sind dabei Arbeiten zur 
Umsetzung einer nachhaltigeren Verkehrsentwicklung, die in folgenden Themenfeldern 
konkretisiert werden:  
a) Nachhaltige Verkehrsentwicklung: Auswirkungen, Verfahren, Konsequenzen 
b) Klimaschutz, Energie und CO2 im Verkehr 
c) Luftreinhaltung & Lärm, Emissionsfaktoren und reale Fahrmuster  
d) Externe Kosten und Nutzen des Verkehrs, Kostenwahrheit und  Internalisierung 
e) Rad- und Fußverkehr 
f) Umweltbildung, Monitoring und Evaluation 
g) Soziale Exklusion und Umweltgerechtigkeit im Verkehrsbereich 
 
Die Ergebnisse der dazu durchgeführten Untersuchungen sowie ausgewählter studentischer 
Arbeiten sollen im Rahmen dieser „Verkehrsökologischen Schriftenreihe“ einer breiteren 
Öffentlichkeit zugänglich gemacht werden. Damit möchten wir einerseits die fachliche 
Diskussion zu Problemstellungen einer nachhaltigen Mobilitätsentwicklung und anderseits 
den offenen Zugang zu Wissen und Informationen unterstützen.   
Die in dieser Ausgabe vorgestellte Diplomarbeit von Herrn Tim Laage beschäftigt sich mit 
der Evaluation der Liberalisierung des Fernbusverkehrs. Dabei standen die verkehrlichen 
Auswirkungen und die Bewertung der Entwicklung aus Perspektive der Umwelt im 
Vordergrund. Die Umsetzung der Evaluation sollte mit der Entwicklung und Anwendung 
eines Erhebungskonzepts und dem Erstellen einer Umweltbilanz erfolgen. Die dafür 
ausgewählte Beispielstadt war Dresden. 
In der Diplomarbeit skizziert Herr Laage zunächst die Veränderungen und Entwicklungen der 
letzten Jahre. Zentrale Elemente sind jedoch die Konzipierung und Umsetzung eines 
Erhebungskonzepts. Dabei steht die Veränderung des Verkehrsmittelwahlverhaltens, die in 
den wenigen Statistiken zum Thema keine Berücksichtigung finden, im Vordergrund. Mit 
Hilfe der darauf  basierenden Auswertung hat er eine Umweltbilanz erstellt, die statt der sonst 
üblichen Fokussierung auf Reisebusse auf die Rahmenbedingungen des Fernbusverkehrs 
zugeschnitten ist. Mit den Ergebnissen der Arbeit wird deutlich, wie wichtig die Evaluation 
von verkehrsplanerischen und verkehrspolitischen Maßnahmen ist und welche methodischen 
Anstrengungen notwendig sind, um die jeweiligen Effekte isoliert betrachten zu können. 
Dresden, 04.01.2017         Udo Becker, Thilo Becker   
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Die Arbeit wurde angefertigt unter Berücksichtigung der Vorgaben der „Regelungen 
für wissenschaftliche Arbeiten“ des Lehrstuhls für Verkehrsökologie. Aus Gründen 
der besseren Lesbarkeit wird auf die gleichzeitige Verwendung männlicher und 
weiblicher Sprachformen verzichtet. Sämtliche Personenbezeichnungen gelten 
gleichwohl für beiderlei Geschlecht. Alle getätigten Aussagen und Analysen im 
Zusammenhang mit dem Angebot und dem Zustand des deutschen Fernbusmarktes 
beziehen sich auf den Stand Mai/Juni 2014. Mögliche Änderungen und 
Entwicklungen seit diesem Zeitpunkt werden daher in der Arbeit nicht beachtet und 
bewertet. 
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Zusammenfassung 
Der Fernbus ist eines der attraktivsten Verkehrsmittel, das den Fernreisenden im 
deutschen Fernverkehrsangebot seit dem Jahr 2013 zur Verfügung steht. Das 
steigende Bedürfnis nach flexibler und intermodaler Mobilität kann der Fernbus vor 
allem bei jungen Menschen auf eine bequeme und kostengünstige Art befriedigen. 
Als Teil des öffentlichen Personenverkehrs und als Massenverkehrsmittel wird er 
dabei als besonders umweltfreundlich wahrgenommen und ihm ein besonders 
geringer CO2-Ausstoß unterstellt. Im Hinblick auf die durch den Staat gesetzten Ziele 
einer nachhaltigen Mobilität und dem Umdenken in der Verkehrsmittelwahl hin zu 
öffentlichen Verkehrsmitteln sollte er daher helfen können, diese Ziele zu erreichen. 
 
Im Zuge einer ersten Analyse des Fernbusmarktes, welche aktuelle 
Marktentwicklungen, Folgen für deutsche Kommunen und umweltrelevante 
Rahmenbedingungen beschreibt, konnte jedoch festgestellt werden, dass die 
statistischen Grundlagen für eine ausführliche Bewertung, verkehrlich wie auch 
ökologisch, nicht ausreichend vorhanden sind. Diese Arbeit hat es sich daher zum 
Ziel gesetzt, ein grundlegendes Erhebungskonzept für den Fernbusverkehr zu 
erstellen. Dabei wurden notwendige Kenngrößen, wie z.B. die Herkunft der 
Fernbusnutzer oder die Auslastung der Fernbusse, als Schwerpunkte der Erhebung 
identifiziert und ein Konzept unter der Zuhilfenahme aktueller wissenschaftlicher 
Erkenntnisse erstellt.  
 
Um die praktische Anwendbarkeit des Erhebungskonzepts zu prüfen und erste 
Erkenntnisse zu erlangen, wurde das Konzept in einem Testrahmen für den Standort 
Dresden erprobt. Im Anschluss der Erhebung wurden die gesammelten Daten einer 
ersten Auswertung unterzogen und im Rahmen einer Analyse aufbereitet vorgestellt. 
Abschließend konnte unter der Verwendung der erhobenen Auslastungen eine 
vereinfachte Umweltbilanz ermittelt und in einen Vergleich zu vorangegangenen 
Studien gestellt werden. Es zeigte sich dabei, dass der Fernbus auch unter den 
aktuell sehr harten Wettbewerbsbedingungen mit vielen parallelen Angeboten und 
Konkurrenten durchaus einen ökologischen und umweltschonenden Verkehr 
anbieten kann. 
  
 III 
Inhaltsverzeichnis 
I. Abkürzungsverzeichnis ....................................................................................... I
II. Definitionen ...................................................................................................... II
III. Tabellenverzeichnis ......................................................................................... III
IV. Abbildungsverzeichnis .................................................................................... III
1. Einführung .......................................................................................... 1
1.1 Motivation und Ziele ........................................................................................... 1
1.2 Methodisches Vorgehen .................................................................................... 2
2. Der Fernbusmarkt .............................................................................. 4
2.1 Entwicklung des Fernbusmarktes bis 2013 ....................................................... 4
2.2 Novellierung des Personenbeförderungsgesetzes ............................................ 7
2.3 Marktentwicklung seit 2013 .............................................................................. 10
2.4 Prognosen für die weitere Marktentwicklung ................................................... 14
2.5 Stand der Forschung ....................................................................................... 16
2.6 Blick ins Ausland .............................................................................................. 21
2.7 Exkurs Busmaut ............................................................................................... 24
2.8 Herausforderungen und Chancen für deutsche Kommunen ........................... 28
2.8.1 Chancen ................................................................................................................ 28
2.8.2 Herausforderungen ............................................................................................... 29
2.8.3 Haltestelleninfrastruktur ......................................................................................... 30
2.8.4 Finanzierung von Haltestelleninfrastrukturen ........................................................ 33
2.8.5 Fernbus für Dresden ............................................................................................. 34
3. Umweltaspekte des Fernbusses .................................................... 40
3.1 Umweltziele deutscher Verkehrspolitik ............................................................ 40
3.2 CO2-Kompensation: Nutzen und Kritik ............................................................. 41
3.3 Umweltbilanz .................................................................................................... 44
4. Verkehrserhebung Fernbus ............................................................ 49
 IV 
4.1 Grundlagen von Erhebungen ........................................................................... 50
4.1.1 Zählungen ............................................................................................................. 52
4.1.2 Befragungen .......................................................................................................... 52
4.1.3 Variantenvergleich ................................................................................................. 53
4.2 Erhebungskonzept ........................................................................................... 57
4.2.1 Zählung ................................................................................................................. 61
4.2.2 Fragebogen ........................................................................................................... 62
4.3 Erhebung Dresden ........................................................................................... 67
4.3.1 Durchführung ......................................................................................................... 68
4.3.2 Erste Erkenntnisse ................................................................................................ 69
4.4 Auswertung ...................................................................................................... 70
5. Ergebnisse der Fernbuserhebung ................................................. 72
5.1 Fahrgastzahlen ................................................................................................ 72
5.2 Auslastung ....................................................................................................... 75
5.3 Zugangsverkehrsmittel ..................................................................................... 78
5.4 Modal Shift und Alternativverkehrsmittel .......................................................... 80
5.5 Akzeptanz der CO2-Kompensation .................................................................. 83
6. Umweltbilanz .................................................................................... 85
6.1.Verwendete Umweltdatenmodelle ................................................................... 85
6.2 Betrachtungsrahmen ........................................................................................ 86
6.3 Ergebnisse Umweltbilanzberechnung .............................................................. 87
6.4 Vergleich anderer Studien ............................................................................... 89
7. Fazit und Forschungsbedarf ........................................................... 93
Literaturverzeichnis ................................................................................ I
Anhang .................................................................................................... A
 I 
I. Abkürzungsverzeichnis 
Abs.   Absatz 
bdo   Bundesverband Deutscher Omnibusunternehmer 
BMVI   Bundesministerium für Verkehr und digitale Infrastruktur 
BLB   Berlin Linien Bus 
BT   Bundestag 
BVerfGE  Bundesverfassungsgericht 
BVerwG  Bundesverwaltungsgericht 
DB   Deutsche Bahn AG 
EAÖ   Empfehlungen für Anlagen des öffentl. Personennahverkehrs 
EntflechtG  Entflechtungsgesetz 
EU   Europäische Union 
EC   Europäische Kommission 
EUSKa  elektronische Unfallsteckkarte 
EVE   Empfehlungen für Verkehrserhebungen 
FGSV   Forschungsgesellschaft für Straßen- und Verkehrswesen 
GEMIS  Globales Emissions-Modell integrierter Systeme 
HBEFA  Handbuch für Emissionsfaktoren 
LH Dresden  Landeshauptstadt Dresden 
LSA   Lichtsignalanlage 
MIV   motorisierter Individualverkehr 
ÖPFV   öffentlicher Personenfernverkehr 
ÖPNV   öffentlicher Personennahverkehr 
ÖPSV   öffentlicher Personenstraßenverkehr 
ÖV   öffentlicher Verkehr 
PBefG  Personenbeförderungsgesetz 
Pkm   Personenkilometer 
Pkw   Personenkraftwagen 
SPFV   Schienenpersonenfernverkehr 
SPNV   Schienenpersonennahverkehr 
TREMOD  Transport Emission Model 
UBA   Umweltbundesamt 
VCD   Verkehrsclub Deutschland 
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VDV   Verband Deutscher Verkehrsunternehmen 
VP 2030  Verkehrsprognose 2030 
ZOB   zentraler Omnibusbahnhof 
 
II.  Definitionen 
Nahverkehr: Als Nahverkehr oder auch öffentlicher Personennahverkehr (ÖPNV) 
wird in §8 PBefG die „Beförderung von Personen mit Straßenbahnen, Obussen und 
Kraftfahrzeugen im Linienverkehr“ [BMJV 2013] definiert. Die Reiseweite einer Linie 
beträgt dabei bis zu 50 Kilometer und übersteigt eine Reisezeit von maximaler einer 
Stunde nicht. Der Nahverkehr befriedigt die Nachfrage nach Mobilität im Stadt-, 
Vorort- oder Regionalverkehr. 
 
Fernlinienverkehr: oder auch Personenfernverkehr, ist Verkehr, welcher nicht zum 
ÖPNV oder einer Sonderform des Linienverkehrs zugeordnet werden kann und den 
Vorgaben nach §42a Pkt. 1 und 2 PBefG entspricht. Diese beschreiben die 
Unzulässigkeit von Personenfernverkehren mit Kraftfahrzeugen, wenn „1. Der 
Abstand zwischen den Haltestellen nicht mehr als 50 km beträgt oder 2. Zwischen 
den Haltestellen Schienenpersonennahverkehr mit einer Reisezeit bis zu einer 
Stunde betrieben wird.“ [BMJV 2013] 
 
Linienverkehr: Ein Linienverkehr ist nach §42 PBefG eine Verkehrsverbindung, 
welche „zwischen bestimmten Ausgangs- und Endpunkten regelmäßig“ verkehren, 
wobei Zwischenhaltestellen oder ein Fahrplan nicht vorausgesetzt sind [BMJV 2013]. 
 
Modal Split: Der Modal Split beschreibt die Verteilung des Verkehrsaufkommens auf 
die verschiedenen Verkehrsmittel und ist damit die Folge der Verkehrsmittelwahl und 
des Mobilitätsverhaltens der Menschen im Personenverkehr. 
 
Modal Shift: Wird auch häufig als Verkehrsverlagerung beschrieben. Der Begriff 
steht für eine Änderung in der Verkehrsmittelwahl. Der Modal Shift ist dabei ein 
Instrument der Verkehrsplanung und zielt darauf ab, den Modal Split-Anteil in 
Richtung der umweltfreundlichen Verkehrsmittel zu erhöhen.  
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1. Einführung 
1.1 Motivation und Ziele 
Der Fernbusverkehr ist derzeit der am stärksten wachsende Verkehrsmarkt in 
Deutschland. Mit dem Inkrafttreten des novellierten Personenbeförderungsgesetzes 
und dem darin enthaltenen neuen Regelungen zum straßengebunden 
Fernlinienverkehr bieten sich für den Markt völlig neue Potenziale. Seit der 
Liberalisierung des Fernbusmarktes zum Beginn des Jahres 2013 kann eine sehr 
dynamische Entwicklung des Angebots festgestellt werden. So ist vor allem eine 
äußerst positive öffentliche Wahrnehmung und ein geringer Fahrtenpreis ein Grund 
für die starken Steigerungen innerhalb des ersten Jahres1. 
 
Das neue Angebot des Fernlinienbusverkehrs wird dabei als sehr ökologisch und 
umweltschonend bewertet. Diese Aussagen beziehen sich dabei in der Regel auf die 
gute Umweltbilanz des Verkehrssystems „Bus“. Jedoch werden hier die Bewertungen 
des Reisebusses oft mit dem Fernbus gleichgesetzt, welcher als 
Gelegenheitsverkehr mit im Schnitt 60- bis 70-prozentig ausgelasteten Bussen 
verkehrt. Daher bleibt mit Blick auf die umweltpolitischen Ziele der Bundesrepublik 
Deutschland die Frage bestehen, ob der Fernbus zur Erreichung dieser beitragen 
kann oder diese konterkariert. Die Ziele, welche eine Reduzierung der CO2-
Emissionen im Personenverkehr beinhalten, sollen dabei vor allem durch eine 
Veränderung des Verkehrsmittelwahlverhaltens von Fahrgästen und Reisenden 
erreicht werden. Im kommunalen Verkehr wird hier vordergründig der öffentliche 
Personennahverkehr gefördert und gestärkt. Im Bereich des Fernverkehrs könnte mit 
der Öffnung des Marktes für den Fernbus ein weiterer Schritt in diese Richtung 
neben der Förderung und Subventionierung der Eisenbahn gegeben werden. 
 
Die Frage, die sich daher offen zu stellen gilt, ist ob der Fernbusverkehr wirklich in 
den Maßen ökologisch und umweltfreundlich ist, wie es vom Reisebus her bekannt 
ist. Vor allem im Hinblick auf die gefühlt deutlich geringeren Auslastungen sollte 
überprüft werden, ob der Fernbus ein aus Sicht der Umwelt empfehlenswertes 
                                            
1  [IGES 2013] und [IGES 2014] 
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Verkehrsmittel ist. Auch die modale Herkunft der Fernbusfahrgäste wird dabei als 
Teil der zu klärenden Fragen angesehen. Nach Meinungen namhafter Experten 
(siehe Kapitel 2.4), welche sich schon vor der Liberalisierung des Marktes mit dem 
Fernbus auseinandergesetzt haben, ist hier vor allem der motorisierte 
Individualverkehr die größte Quelle von Fahrgästen des Fernbusses. Diese Aussage 
gilt es in dieser Arbeit zu überprüfen. 
 
Im Hinblick auf die Dynamik des Marktes mit fast wöchentlich neuen Linien und 
Angeboten ist das Hauptziel dieser Diplomarbeit, ein Konzept zu erstellen, mit 
dessen Hilfe es möglich ist, unabhängig von Fernbusanbietern und öffentlich 
zugängigen Statistiken Kennwerte des deutschen Fernbusverkehrs zu ermitteln und 
diese der Wissenschaft und Öffentlichkeit zur Verfügung zu stellen. 
 
1.2 Methodisches Vorgehen 
Diese Arbeit setzt sich aus den klassischen drei Teilen einer wissenschaftlichen 
Arbeit zusammen. Beginnend mit einer Recherche mit Hilfe der zur Verfügung 
stehenden Medien soll eine erste Darstellung der aktuellen Lage des 
Fernbusmarktes aufgezeigt werden. Dabei soll vertiefend auf die historischen 
Hintergründe der Entwicklung des Verkehrssystems „Fernbus“ eingegangen werden. 
Im weiteren Verlauf wird dabei nach ähnlichen Zielfeldern in wissenschaftlichen 
Untersuchungen gesucht und diese im Rahmen des aktuellen Stands der Forschung 
vorgestellt und erste Erkenntnisse beurteilt. Dabei ist auch ein Blick auf internationale 
Entwicklungen und Studien ein Teil der Betrachtung. Weiterhin wird der 
Fernbusmarkt auf seine Auswirkungen auf deutsche Kommunen hin analysiert. 
Daraus folgend werden in Kapitel 2.8 die größten Chancen- und Problemfelder für 
deutsche Kommunen vorgestellt, welche im darauf folgenden Abschnitt in eine 
vertiefende Betrachtung für die Stadt Dresden münden. 
 
Auf Basis der im Zuge der Recherche ermittelten Studien und Forschungen 
bezüglich der umweltwirksamen Faktoren des Fernbusverkehrs, werden diese im 
Kapitel 3.3 vorgestellt und analysiert. Das Ziel dieses Arbeitsschrittes ist es, mögliche 
Schwachstellen innerhalb der Berechnungen und Annahmen der wissenschaftlichen 
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Arbeiten zu erkennen und daraus weitere Schlussfolgerungen für die weiteren 
Arbeitsschritte zu ziehen. 
 
Anhand der im Zuge der Analyse gefundenen Schwachstellen, wie z.B. der 
unzureichende Datenbasis, entwickelte sich die Notwendigkeit der Erstellung eines 
umsetzbaren Erhebungskonzepts für Fernbusverkehre. Die dabei verwendeten 
Grundlagen wurden mit Hilfe der Wissenserkenntnisse aus früheren Erhebungen und 
gängigen Regelwerken bzw. Empfehlungen ermittelt. Diese Grundlagen entstammen 
dabei aus anderen Verkehrsbereichen, welche hinlänglich getestete, evaluierte und 
bewährte Erhebungssysteme/-konzepte besitzen. Diese sind auf den Fernbusverkehr 
jedoch nicht eins-zu-eins übertragbar. Das dabei erstellte Konzept ist daher als 
Entwurf zu betrachten, bei dem die Umsetzbarkeit und Durchführbarkeit als oberstes 
Ziel angesehen wurden und daher die wirtschaftlichen Aspekte in die Betrachtung mit 
einbezogen wurden. 
 
Im Anschluss der Erstellung des Konzeptes wird als Teil der Arbeit das Konzept in 
einem Testlauf erprobt. Die ersten Erkenntnisse sollten dabei helfen zu klären, in wie 
weit das Konzept die gesetzten Zielsetzungen erfüllt. Erste Ergebnisse, welche aus 
den erhobenen Daten erschließbar sind, werden im Kapitel 5 dargestellt und 
ähnlichen Erhebungen und Annahmen aus vorangegangen Forschungen 
gegenübergestellt. Abschließend wird mit den ermittelten 
Streckendurchschnittsauslastungen eine vereinfachte Umweltbilanz erstellt. Als 
Datenbasis werden dabei ähnliche Modelle zur Verwendung kommen, wie sie in den 
Studien des UBA und des IFEU genutzt wurden, um Vergleiche möglich zu machen 
und Unterschiede begründen zu können. 
cand.-Ing Tim Laage                                                                                                2. Der Fernbusmarkt 
 4 
2. Der Fernbusmarkt 
2.1 Entwicklung des Fernbusmarktes bis 2013 
Die Entwicklung des Fernbusmarktes ist historisch stark verbunden mit der 
Entstehung des Personenbeförderungsgesetzes (PBefG) und dessen Entwicklung. 
Durch die starke Verbindung zwischen dem wirtschaftlichen / technologischen 
Aufschwung der europäischen Staaten und ihrer jeweiligen Länder- und 
Staatseisenbahnen im 19. und 20. Jahrhundert wurde dieses Verkehrssystem, vor 
allem in den Nachkriegsjahren des ersten Weltkriegs, in Deutschland als besonders 
schützenswert angesehen und somit die Entwicklungen von Fernbuslinien stark 
beeinflusst. 
 
Die ersten als Linienbusse verkehrenden Fahrzeuge innerhalb von Deutschland 
waren ab 1905 Postbusse 2 , welche Personen und Güter transportierten. 
Überwiegend verkehrten die gelben Busse auf regionalen Relationen. Mit dem Ende 
des ersten Weltkrieges folgte für den Postbus auf der einen Seite ein starkes 
Wachstum, vor allem mit der Erschließung ländlicher Regionen wurde hier ein 
Grundstein für den später daraus entstehenden ÖPNV bzw. Regionalbusverkehr der 
Kommunen gelegt 3 . Auf der anderen Seite begann eine schrittweise 
Implementierung von Einschränkungen für den Betrieb von 
Kraftfahrzeugfernverkehrslinien durch private Unternehmer von Seiten des 
deutschen Staates. Diese wurden aus Sicht dessen Sicht notwendig, um den 
aufstrebenden Kraftfahrzeugverkehr zu reglementieren und mögliche Verluste von 
Steuereinnahmen aus dem Eisenbahngeschäft, Personen- wie auch Güterverkehr, 
zu verhindern [LAASER 1991, S.137]. Weitere oft genannte Begründungen für den 
Schutz der damaligen Reichsbahn waren zudem die hohen Staatsbelastungen aus 
den Reparationszahlungen als Kriegsentschädigungen. In den Jahren des dritten 
Reichs kam hierzu schließlich noch die militärische Bedeutung der Transportfunktion 
der Eisenbahn. So wurde ab 1919 die Kraftfahrzeuglinienverordnung und ab 1925 
das dazugehörige Gesetz (Kraftfahrzeugliniengesetz) in Kraft gesetzt, um die 
behördliche Überwachung des Linienverkehrs auf deutschem Boden zu regeln 
                                            
2  offiziell Kraftpost [HORMANN et al. 2005]. 
3  Zusammen mit dem Bahnbusdienst in mehreren Regionen in regionale Verkehrsgesell 
-schaften übergegangen [HORMANN et al. 2005]. 
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[LAASER 1991, S.138]. Wie in Tabelle 1 zu sehen, folgten im Jahr 1928 die ersten 
Beschränkungen für potentielle Wettbewerber. So sollten durch das 
Genehmigungsverfahren die „etablierten Unternehmen“ gegen „unbillige Konkurrenz“ 
geschützt werden [LAASER 1991, S.138]. Ein weiterer 
Genehmigungsuntersagungsgrund, welchen LAASER beschreibt, ist die notwendige 
Verbesserung des Verkehrsangebots durch eine neue Linie, welcher sich bis zur 
Novellierung des PBefG im Jahr 2012 unverändert im selbigen befand. Mit dem im 
Jahr 1934 in Kraft tretenden Personenbeförderungsgesetz wurden final alle 
geltenden Regelungen zusammengefasst und neu geordnet. 
 
Jahr Gesetz/Verordnung Inhalt 
1919 Kraftfahrzeuglinienverordnung Grundlegende Regelungen für Personen und 
Gütertransporte, wie z.B. geeignete Fahrzeuge 
1925 Kraftfahrzeugliniengesetz Gesetz zur Verordnung von 1919 
1928 Durchführungsverordnung zum 
Kraftfahrzeugliniengesetz 
„öffentliches Interesse“ für Liniengenehmigung 
grundlegend, etablierte Unternehmen vor 
„unbilliger Konkurrenz“ schützen 
1931 Überlandverordnung Definition „öffentliches Interesse“: „Schutz des 
Tarifsystems der Eisenbahn [...], welches äußerst 
schutzwürdig ist“ 
1934 Personenbeförderungsgesetz Marktzugangs- und Preiskontrolle 
Tabelle 1: Übersicht zeitliche Entwicklung des PBefG [LAASER 1991, 138] 
 
Nach dem Zweiten Weltkrieg wurde das PBefG 1949 in das deutsche Bundesrecht 
übernommen, wobei keine Änderungen bezüglich des Personenfernverkehrs auf 
Straßen vorgenommen wurden. Ein kurzes Wiederaufleben eines konzessions- und 
reglementierungsfreien Marktes nach 1945 wurde somit nach kurzer Zeit beendet. Es 
bestanden daher weiter starke Regulierungen im Verkehrswesen, obwohl durch eine 
größere Verfügbarkeit von Kraftfahrzeugen durchaus ein Markt für Fernbusse 
entstehen hätte können. Im Gegensatz zum Erfolg der freien Marktwirtschaft in 
weiten Teilen der deutschen Wirtschaft wurden im Fernverkehrssektor weiterhin 
Schutzmaßnahmen für den staatseigenen Eisenbahnbetrieb aufrecht erhalten und 
z.B. mit der Daseinsvorsorge für die deutsche Gesellschaft begründet [LAASER 
1991, S.144]. An den festgelegten Regulierungen wurde bis in das Jahr 2012 
festgehalten, womit ein Fernbusmarkt, wie er sich in anderen Ländern der Welt 
finden lässt, keine Entwicklungschancen erhalten hat. 
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Der einzige größere Anbieter auf dem deutschen Fernbusmarkt entwickelte sich aus 
der West-Berlin-Regelung, welche eine zusätzliche unabhängige Verkehrsanbindung 
West-Berlins an die BRD neben der DDR Reichsbahn ermöglichte. Dem 
Unternehmen „Berlin Linien Bus“ 4  wurde es erlaubt, einen Parallelverkehr auf 
Strecken von und nach Berlin zu betreiben, wobei auf Linien nach West-Berlin nur 
Zustiege und auf Linien mit Start in West-Berlin nur Ausstiege möglich waren 
[MAERTENS 2012, S.555]. Diese Liniengenehmigungen wurden nach 1990 nicht 
neu vergeben oder entzogen, sodass sie bis zum Ende der 2000er Jahre den 
Großteil des verfügbaren Angebots im Fernbusmarkt darstellten. Zum einen wurden 
durch die in § 42 PBefG festgeschriebenen Vorrechtsregelungen für etablierte 
Anbieter, welche es der DB erlaubte in den Liniengenehmigungsprozess 
einzugreifen, im Laufe der Jahre nur eine geringe Anzahl an Linienkonzessionen 
vergeben. Zum anderen scheiterten Liniengenehmigungen von Parallelstrecken an 
der Auflage einer notwendigen Verbesserung zum bestehenden Angebot. 
Genehmigte Linien beschränkten sich daher i.d.R. auf Flughafen-Zubringer, 
verstreute Nischenstrecken und Nachtverbindungen [MAERTENS 2005, S. 9]. 
 
Im Verlauf der zweiten Hälfte der 2000er Jahre begann jedoch ein Umdenken sowohl 
auf Seiten der Politik als auch auf Seiten der Genehmigungsbehörden, welche 
vermehrt eine objektivere Auslegung der Beschränkungen verfolgte. Auch die 
Rechtsprechung folgte diesem Beispiel. So entschied das Bundesverwaltungsgericht 
in einem langwierigen Verfahren 2010, dass selbst bei vorhandenen und zeitlich 
kürzeren Fahrtangeboten das Verkehrsangebot nicht befriedigend sein muss 
[BVerwG 2010]. Ein weiteres Beispiel für diese Entwicklung war beispielhaft der 
Rechtsstreit zwischen DeinBus5 und der Deutschen Bahn im Jahr 2011, wobei die 
klagende DB AG dem Unternehmen DeinBus eine Umgehung des PBefG unter dem 
Vorwand eines „verschleierten“ Linienverkehrs mit Hilfe der Regelungen zum 
Gelegenheitsverkehr unterstellte. Unter großem Sympathiezuspruch und medialem 
Interesse konnte DeinBus diesen Rechtsstreit gewinnen [DEINBUS 2011]. In 
                                            
4  BLB ist im Besitz der Bayern Express & P.Kühne Berlin GmbH (BEX, 2/3) und  
Haru Reisen (1/3), BEX ist eine 100%ige Tochtergesellschaft der DB Fernverkehr AG  
[BUNDESANZEIGER 2013]. 
5  Erste „Linien“-Fahrt 2009 als „YourBus“. Ein, auf einer Art von Mitfahrerzentrale basierender, 
Gelegenheitsverkehr, bei dem Fahrten ab einer bestimmten Buchungsanzahl bestellt wurden 
[DEINBUS 2014]. 
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Verbindung mit der Novellierung des PBefG wirkte sich dies sehr positiv auf die 
Bekanntheit und das öffentliche Interesse für den Fernbusmarkt aus. 
2.2 Novellierung des Personenbeförderungsgesetzes 
Das PBefG ist eine deutsche Rechtsvorschrift, welche die Beförderung von Personen 
regelt. Es gilt dabei „für alle nach § 1 operierenden Verkehre, bei denen eine 
entgeltliche oder geschäftsmäßige Beförderung von Personen erbracht wird“ [PBefG 
§ 1]. Zudem legt das PBefG alle Pflichten eines Unternehmers und die 
Rahmenbedingungen eines sicheren Verkehrs fest. Wie im vorangegangenen 
Abschnitt erwähnt wurde, sind in der Entwicklung des PBefGs zahlreiche Kriterien 
implementiert worden, welche die Genehmigung eines Verkehres entscheidend 
beeinflussen konnten. Die bis zum Ende des Jahres 2012 geltenden 
Marktzutrittskriterien setzten sich dabei laut MAERTENS aus subjektiven und 
objektiven Zulassungskriterien zusammen, welche in § 13 Abs. 1, 2 und 3 PBefG 
verankert waren [MAERTENS 2005, S.4]. In Tabelle 2 werden diese nochmals zur 
Veranschaulichung vorgestellt: 
 
subjektive Zulassungskriterien 
(§ 13 Abs.1 PBefG) 
objektive Zulassungskriterien 
(§ 13 Abs.2 + 3 und § 14 PBefG) 
• Sicherheit und finanzielle 
Leistungsfähigkeit des Betreibers 
• Persönliche Zuverlässigkeit 
• Fachliche Eignung 
• Vorrecht etablierter Unternehmen 
• Anhörungsrecht etablierter Unternehmen 
• Schutz des öffentlichen Interesses und 
des öffentlichen Guts 
• Wesentliche Verbesserung des 
Verkehrsangebots (nicht definiert) 
Sicherheit und Qualität kein diskriminierungsfreier Marktzugang 
Tabelle 2: Zulassungskriterien für die Linienzulassung nach PBefG bis 2012 [MAERTENS 2005, S. 4] 
 
Mehrere Versuche diese Regulierungen über dem Rechtsweg anzufechten, 
scheiterten i.d.R. an den Auslegungen der geltenden Gesetze durch das 
Bundesverfassungsgericht, welche den Schutz des Gemeinwohls und damit das 
schützenswerte Gut in den Vordergrund stellten [BVerfGE 1960]. Laut LAASER 
eröffnete diese Argumentation weitere Möglichkeiten eine Linienkonzession zu 
verweigern, da z.B. ein „ruinöser Preiskampf [...] zwischen den Unternehmen [...] die 
Sicherheit und Ordnung im öffentlichen Verkehr gefährden“ könnte [LAASER 1991, 
S.155] und damit dem Schutz des Gemeinwohls entgegenstehe. 
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Doch mit der Öffnung anderer Verkehrssektoren und Industriezweige für den freien 
Wettbewerb, wie z.B. dem Luftverkehr durch die Open-Sky-Politik, welche seit 1993 
einen einheitlichen europäischen Luftverkehrsmarkt ermöglichte, oder die 1994 
beginnende Umstrukturierung der Deutschen Bahn in die DB AG, wurde von 
verschiedenen politischen Lagern auch eine Reformierung des Fernbusmarktes ins 
Auge gefasst. In den Jahren 2004 und 2006 wurden jeweils durch die liberale FDP6 
und der Fraktion BÜNDNIS 90/DIE GRÜNE7 mehrere Anträge in den Bundestag, 
respektive den Verkehrsausschuss eingebracht. Sie scheiterten jedoch an dieser 
Instanz [MAERTENS 2012, S.555]. Die verschiedenen politischen Ausrichtungen 
spiegelten sich dabei auch in den Begründungen für eine Notwendigkeit der 
Marktöffnung wieder. Auf der einen Seite stand dabei der liberale 
marktwirtschaftliche Ansatz des Wettbewerbs. Die GRÜNEN hingegen sahen im 
Fernbusmarkt ein hohes Potenzial, verlorene Marktanteile des öffentlichen 
Fernverkehrs an den Pkw zurückzugewinnen und die Mobilität der Bürger zu 
erhöhen [BT 2006b]. Im Zuge der Bundestagswahlen zur 17. Legislaturperiode im 
Jahr 2009 nahm die FDP die Marktliberalisierung wieder auf und schrieb eine 
Marktöffnung, in Verbindung mit der durch die EU-Verordnung 1370/2007 8 
notwendige Novellierung des PBefG, in ihrem Wahlprogramm fest. Diese konnte sie 
in den Verhandlungen zum Koalitionsvertrag einbringen, was im Jahr 2011 in einen 
ersten Referentenentwurf mündete [MAERTENS 2012, S.555]. In folge dessen 
wurde der Entwurf sukzessiv weiterentwickelt, wobei Vorschläge, Gegenentwürfe 
und Stellungnahmen von Parteien, Verbänden und Interessengemeinschaften 
öffentlich angehört wurden. Die sich dabei gegenüberstehenden Lager stellten sich 
wie folgt dar9: 
 
• Status-Quo - gegen eine Deregulierung  
o VDV, Die Linke 
• Deregulierung inkl. Maut, Fahrgastrechte, ÖPNV-Schutz + Betriebspflicht 
o SPD, Die Grünen, VCD, DB AG und bahnnahe Verbände 
• Deregulierung mit Liniengenehmigungspflicht 
o bdo (erst für Status-Quo), FDP, Verbraucherzentrale Bundesverband 
                                            
6  [BT 2006a] 
7  [BT 2006b] 
8  Die EG 1370/2007 regelt die staatlichen Ausgleichsleistungen für gemeinwirtschaftlich Ver- 
pflichtungen im Rahmen von Verkehrsangeboten und schreibt einen Vergabezwang dieser  
Verkehrsleistungen vor [EU 2007]. 
9  Zusammenstellung aller Standpunkte aller Interessenvertreter [MAERTENS 2012, S.557]. 
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Der bdo als Verband der mittelständischen Omnibusunternehmen vertrat dabei zu 
Beginn der Diskussionen die Meinung, dass durch die vermeintliche Monopolstellung 
großer Anbieter und einem hohen Preisdruck, eine Kanibalisierung unter den 
Unternehmen stattfinden wird und hohe Kosten den Mitgliedsunternehmen auf lange 
Sicht schaden könnte. Durch die signalisierte Kooperationsbereitschaft etablierter 
Unternehmen mit Hilfe von Subunternehmen Angebote zu erstellen, änderte sich 
diese Meinung im Verlauf des Jahres 2011 [VDV/BDO 2011]. Bahnnahe Verbände 
forderten anderseits eine Infrastrukturabgabe für Fernbusse an die neuen 
Regelungen zu koppeln, da im Wettbewerb der Verkehrsmittel eine 
Wettbewerbsverzerrung zu Lasten der Eisenbahnunternehmen resultieren würde 
[PROBAHN 2013]. 
 
In den Kernpunkten wurde im Laufe des Jahres 2012 eine politische Einigung 
erreicht, sodass im November des gleichen Jahres das novellierte Gesetz im 
Bundesrat beschlossen werden konnte und zum 1.Januar 2013 in Kraft trat 10 . 
Maßgebend für Fernbusverkehre sind dabei § 9 PBefG „Genehmigungspflicht“, § 21 
& 22 „Betriebs- und Beförderungspflicht“ und § 42 a & b, welche den 
Personenverkehr mit Kraftfahrzeugen definieren und die technischen Anforderungen 
beschreiben. 
 
Den Unternehmen ist die tarifliche Ausgestaltung ihrer Angebote freigestellt und 
somit nicht genehmigungspflichtig [§ 45 Abs. 2 PBefG]. Der Schutz etablierter 
Unternehmen oder paralleler Fernverkehrsstrecken auf der Schiene ist ebenso kein 
Bestandteil des neuen PBefG. Einzig die Definition von Fernbusverkehren setzt dem 
Angebot grenzen [§ 42a PBefG]. So gilt, dass Fernbusse Haltestellen erst ab einem 
Mindestabstand von 50 km bedienen dürfen. Ob an dieser Stelle von einer 
Luftlinienentfernung oder einer Entfernungsmessung über die zulässige 
Straßeninfrastruktur die Rede ist, wird in § 42a PBefG nicht geklärt. Des Weiteren ist 
eine Genehmigung nur zu erteilen, wenn eine parallele SPNV-Verbindung zwischen 
zwei Halten mehr als 60 min benötigt, wodurch der i.d.R. bestellte Nahverkehr vor 
Konkurrenz geschützt werden soll. 
                                            
10  [BT 2012] 
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Dazu ein Beispiel: Die Entfernung zwischen den Haltepunkten Dresden und 
Chemnitz beträgt ca. 74 km (Luftlinie ca. 61 km), womit § 42a Pkt. 1 nicht erfüllt wird. 
Bei der Betrachtung der durchschnittlichen Fahrzeit mit Hilfe des Bahn-Reiseportals 
liegt diese minimal über 60 min, womit auch § 42a Pkt. 2 nicht erfüllt wäre. Da jedoch 
einzelne Fahrten mit 58 min Fahrzeit unterhalb der 60-Minuten-Grenze liegen, dürfen 
auf diesem Teilstück, z.B. der Dresden-Frankfurt-Linie, keine Fahrgäste befördert 
werden. Weiterhin ist in § 21 Abs. 5 eine Betriebspflicht von drei Monaten 
festgeschrieben. Die von der SPD und den GRÜNEN geforderten Fahrgastrechte 
und eine „Busmaut“ fanden in der finalen Gesetzesfassung keinen Platz. 
2.3 Marktentwicklung seit 2013  
Auf Grund der kompletten Öffnung des Marktes für alle Anbieter wurden vor Beginn 
des Jahres 2013 viele verschiedene Szenarien für die Entwicklungen des 
Fernbusmarktes und der zukünftigen Marktformen angenommen. So sahen 
EISENKOPF & BURGDORF die vermeintliche Vormachtstellung der DB-Tochter 
Berlin Linien Bus (BLB) als mögliche Ursache für eine monopolistische Marktform 
[EISENKOPF & BURGDORF 2010]. Mit Hilfe der Finanzkraft der DB AG, ihren 
umfangreichen Informationen bezüglich des Reiseverhaltens von deutschen 
Fernverkehrsfahrgästen und ihrem Know-How im Bereich der Busverkehre könnten 
trotz der Deregulierung des Marktes Wettbewerber abgeschreckt werden. Mit Hilfe 
von ruinösen Preiswettbewerb und einem angepassten Angebot im Bahnverkehr 
wären zudem Wettbewerbsverzerrungen möglich. Diese Meinung verstärkte sich ab 
Mitte 2013 mit dem angekündigten Einstieg des ADAC Postbusses in den Markt, 
welcher ein Duopol nach sich ziehen könnte. Vor dem Beginn des Jahres 2013 
wurden daher der BLB, der Deutschen Touring und größeren Verkehrsdienstleistern 
aus dem europäischen Raum die besten Chancen zugesprochen, um sich als größte 
Fernbusanbieter auf einem oligopolen Markt11 zu positionieren. 
 
Mit Blick auf das erste Jahr nach in Kraft treten des novellierten PBefG, stellen sich 
die Marktanteile jedoch wie in Abbildung 1 zu sehen, dar. Anhand der dargestellten 
Werte ist deutlich zu erkennen, dass vor allem junge Unternehmen wie MeinFernbus, 
                                            
11  Angebotsoligopol: Markt auf dem Nachfrager wenigen relativ großen Anbietern gegenüber 
stehen (zwei Verkäufer = Dyopol/Duopol) [GABLER 2014a]. 
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FlixBus und ADAC Postbus gute Positionen im Markt einnehmen konnten. Auf der 
anderen Seite konnten Unternehmen wie BLB oder die Deutsche Touring ihren 
Vorsprung nicht nutzen. 
 
Abbildung 1: Marktanteile nach angebotenen Fahrplankilometer [IGES 2014]
 
Durch intelligentes und günstiges Marketing im Social Media Bereich und 
Fahrplaninformationen über Metasuchmaschinen12 ist es den jungen Unternehmen 
gelungen, die vor allem preissensiblen studentischen Fahrgäste anzusprechen und 
für sich zu gewinnen13. So kommen im Schnitt 22 % der Fahrgäste über Facebook 
oder Google zu den Angeboten der Anbieter und weitere 37,4 % über 
Vergleichsportale wie busliniensuche.de [IFES 2014].  
 
 
Abbildung 2: Genehmigte Linien im Fernbusmarkt [Daten & Darstellung: STATISTA 2014a] 
                                            
12  Suchmaschine, welche eine Suchanfrage parallel auf mehreren Suchmaschinen und 
Katalogen durchführen kann [UNI HANNOVER 2014]. 
13  MAN Marktforschung, 47% der Fahrgäste sind Studenten [MAN 2013]. 
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Das starke Wachstum des neuen Marktes, spiegelt sich zudem in den über 100 neu 
in Betrieb genommen Fernbuslinienverbindungen wieder. So wuchs die Zahl der 
Fernbuslinien von Januar 2013 bis April 2014 von 62 Linien auf 169 Linien an, wobei 
allein die jungen Start-Up-Unternehmen MeinFernbus und FlixBus mit mehr als 60 
neuen Linien ihr Angebotsnetz ausbauten (siehe Abbildung 2). Diese Entwicklungen 
sollen laut Angaben der Unternehmensführung beider Anbieter bis Ende des Jahres 
2014 weiter fortgeführt werden, dies mit dem Ziel, weitere Marktanteile in Richtung 
der jeweiligen Unternehmen zu verschieben und ein flächendeckendes Netz zu 
etablieren. So verkehren im Juni 2014 pro Woche ca. 6400 Fahrten (5000, Januar 
2014) über deutsche Straßen [SIMPLEX 2014]. Innerhalb eines halben Jahres wuchs 
somit das Angebot um 28%. Mit Hilfe von Angebotspreisen, Aktionskooperation und 
Kundenbindungsprogrammen bauen die Unternehmen die Bekanntheit der Branche 
zu dem weiter aus. Es ist anzumerken, dass die Fahrpreise aller Anbieter, auch ohne 
spezielle Angebote unter denen der schienengebundenen Konkurrenz liegt (Anhang 
1+2). Durch die im Vergleich deutlich günstigeren Preise ist es den Fernbusanbietern 
möglich, die in der Regel auftretenden längeren Fahrzeiten zu kompensieren und ein 
attraktives Angebot zu erstellen. Die DB AG versucht ihrerseits mit neuen 
Angeboten, wie einem wiederbelebten Interregio zwischen Berlin und Hamburg und 
einer neuen Preisstruktur ihrer Sparangebote im Wettbewerb mitzuhalten14. 
 
Der Großteil der Unternehmen arbeitet mit mittelständischen Busunternehmen 
zusammen und erbringt die Verkehrsleistung nicht selbst. Es wird hier von einer 
Franchise gesprochen. Dabei kann sowohl der Franchisegeber, als auch der 
Erbringer der Verkehrsleistung, in diesem Fall der Busunternehmer, der Inhaber der 
Liniengenehmigung sein. Der Franchisegeber, wie z.B. MeinFernbus oder FlixBus, 
ist für das Ticketing15, die Kundenbetreuung und das Pflegen der Marke zuständig. 
Mit Hilfe dieser Geschäftsmodelle ist es zu dem gelungen, die von MAERTENS 
[2005, S.39] genannten Schwächen, wie die zu regionale Ausrichtung der 
Busbetreiber und die geringen Erfahrungen im Bereich des Marketing zu beseitigen. 
Diese Kooperationen ermöglichen weiterhin das Verteilen von Risiken und lässt die 
                                            
14  [DB AG 2014] 
15  Verkauf von Fahrkarten. Weiterer Bestandteil ist das Pflegen eines Verkaufssystems und die  
Ausstattung der Busunternehmer mit mobilen Ticketkontroll- und Verkaufsgeräten. 
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Vertragspartner ihre jeweiligen Kompetenzen voll ausnutzen, was einen weiteren 
Grund für das enorme Wachstum darstellen kann [MITTAG 2013, S.10]. 
 
Die ersten Fahrgastzahlen, welche Anfang 2014 durch das Statistische Bundesamt 
veröffentlicht wurden, können das Wachstum des Marktes zusätzlich belegen. Der 
Zuwachs auf rund 3 Mio. Fahrgäste [DESTATIS 2014] stellt jedoch nur einen 
Bruchteil der Fahrgäste dar, da im Zuge der Datenbeschaffung nur 
Fernbusunternehmen berücksichtigt wurden, welche Mitte 2012 auf dem Markt 
agierten 16 . Des Weiteren sind neugegründete Fernbusunternehmen laut 
Verkehrsstatistikgesetz erst zur Jahresstatistik 2013 verpflichtet 
Verkehrsleistungskenngrößen an das Statistische Bundesamt zu melden [BT 2014a]. 
Eine Berichts- und Auskunftspflicht über detaillierte Fahrgastinformationen und 
Unternehmensstrukturen gegenüber dem Bund sind auf Grund der 
Eigenwirtschaftlichkeit der Unternehmen ebenfalls nicht zu erbringen. Es ist daher 
davon auszugehen, dass diese marktspezifischen Daten mit einer Unvollständigkeit 
behaftet sein können. Fahrgastzahlen, welche weit oberhalb der genannten 3 Mio. 
Fahrgäste liegen, sind somit als durchaus realistisch anzunehmen. So berichtete 
MeinFernbus im Januar 2014 über den drei-millionsten Fahrgast und im Juni von 
dem fünf-millionsten Kunden17 [meinfernbus.de/presse]. 
 
Der bdo schätzt daher, dass im ersten Jahr nach der Öffnung des Marktes ca. 9 Mio. 
Fahrgäste im Fernbus durch Deutschland reisten [BDO 2014]. Bezogen auf 
vergleichbare Fahrgastzahlen aus dem Jahr 2012, konnte der Markt18 so von 2 Mio. 
Fahrgästen um das viereinhalbfache wachsen [DESTATIS 2013]. Auf Grund der sehr 
unvollständigen Datengrundlage ist ein Abschätzen des Umsatzvolumens im Markt 
derzeit nicht möglich. 
 
Zwischenfazit: Innerhalb eines Jahres konnten enorme Wachstumsraten im 
Fernbusmarkt und eine starke Netzverdichtung beobachtet werden. Entgegen 
fachkundiger Erwartungen konnte das Unternehmen BLB bestehende Marktvorteile 
                                            
16  Auskunftspflichtige Unternehmen waren zu diesem Zeitpunkt nur BLB, Deutsche  
Touring und Unternehmen, welche nicht nach 2012 gegründet wurden [DESTATIS 2014]. 
17  MeinFernbus ist zzt. das einzige Unternehmen, welches seine unternehmerischen  
Meilensteine veröffentlicht (Stand April 2014). 
18 Im modalen Vergleich zu den Fahrgastzahlen der Deutschen Bahn, mit ca. 131Mio.  
Fahrgästen, bleibt der Fernbusmarkt aber vergleichsweise klein [DB 2014, S.149]. 
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nicht ausnutzen. Weiterhin ist ein äußerst intensiver Wettbewerb im intra- und 
intermodalen Wettbewerb zu registrieren, wodurch mit enormen Fahrpreissenkungen 
und gutem Service für die Fahrgäste die Attraktivität des Fernbusses weiter steigt 
und die Nachfrage positiv beeinflusst wird. 
2.4 Prognosen für die weitere Marktentwicklung 
Die Fachwelt und die beteiligten Unternehmen des Fernbusmarktes sind sich einig, 
dass zum Ende des Jahres 2014 eine Konsolidierung einsetzen wird und im Laufe 
des Jahres die ersten Marktaustritte von Wettbewerbern erwartet werden, welche 
den harten Preiskampf nicht mehr mitgehen können. Den ersten Ausstieg eines 
Anbieter gab es indes schon im Jahr 2013 mit AldiBus, welcher nach ca. 6 Monaten 
im Markt das Fernbusgeschäft aufgab [SIMPLEX 2014]. Des Weiteren ist es nicht 
unwahrscheinlich, dass sich Unternehmen in Joint-Ventures zusammenschließen 
werden und, wie aus dem Flugverkehr bekannt, eine Art Codesharing praktizieren 
werden. Die erste größere Kooperation dieser Art haben im Juli 2014 City2City und 
BLB bekannt gegeben. Beide Unternehmen werden in Zukunft das jeweilige Angebot 
des Partners vermarkten und auf ihren Webseiten anbieten. Somit erweitern beide 
ihr Angebotsnetz auf das gesamte Gebiet der Bundesrepublik Deutschland19, wobei 
Stand Juli 2014 eine Preisauskunft über den Vertriebspartner und eine 
Ticketbuchung unternehmensübergreifend nicht möglich ist.  
 
Über das potenzielle Umsatzvolumen des Marktes, wie auch die Anteile am Modal 
Split sind sich Experten uneinig. Die vip-Agentur ermittelte im Jahr 2010 ein 
Umsatzvolumen von ca. 80 Mio. € im regulierten Fernbuslinienmarkt [VIP 2010]. Die 
Problematik, welcher sich alle Prognosen in ihren Annahmen stellen mussten, ist 
bzw. war die Ungewissheit, wie weit eine Deregulierung greifen wird und welche 
Marktformen sich daraus entwickeln könnten. 
 
Wie in Tabelle 3 zu sehen ist, differieren die Umsatz- und Modal-Split-Prognosen 
zum Teil deutlich. Das genaue Marktvolumen kann wohl erst in ein bis zwei Jahren 
mit einer größeren und dadurch belastbareren Datengrundlage beurteilt werden. 
                                            
19  Das angebotene Liniennetz von City2City erstreckt sich über den westlichen Teil der Bundes- 
 republik. 
cand.-Ing Tim Laage                                                                                                2. Der Fernbusmarkt 
 15 
Zudem sind weitere Erkenntnisse über die Marktstrukturen notwendig. Dies gilt in 
gleicher Weise für die Verteilung der Verkehrsleistung auf die Verkehrsträger, wobei 
speziell der Modal Shift, die Verschiebung von Marktanteilen anderer Verkehrsträger 
auf den Fernbus, im Vordergrund steht. 
 
  Umsatz [Mio. €]   Modal Split 
MOONROC 1500 VIP 5 % 
BLB 150-300 JUNIOR 9-22 % 
IGES 400 HIRSCHHAUSEN et. al 5-28 % 
ADAC Postbus 400-500 MARAHRENS 3-5 % 
VEOLIA 300-600 IGES (Stand 2012) 0,1 % 
Tabelle 3: Erwarteter Marktumsatz und Modal Split20 
 
HIRSCHHAUSEN et al. [2008b, S.14], MARAHRENS [2013, S.4] und die VIP [2010, 
S.6] sehen hier vor allem Mitfahrgelegenheiten und den Pkw-Verkehr als Quelle für 
abwandernde Reisende, verbinden diese Entwicklung aber z.B. mit einem 
steigenden Preisniveau für fossile Brennstoffe. Dies würde jedoch den Erkenntnissen 
nach WILLIAMS [FIS 2014] widersprechen, der sagt, „dass Personen 
Massenverkehrsmittel als ähnliche Alternativen ansehen (wodurch es hier zu starken 
Wechselbewegungen zwischen Bahn und Bus käme), während bei der Wahl 
zwischen Auto und Massenverkehrsmitteln aus Kundensicht weitere Faktoren eine 
Rolle spielen, die hier zu einer geringeren Substitutionsbeziehung 21  führen“. 
Demnach wäre ein hoher Anteil von ehemaligen Bahnkunden wesentlich 
wahrscheinlicher. In wie weit diese knapp 40 Jahre alte Erkenntnis noch zutreffend 
ist, wird in Kapitel 5.4 nochmals hinterfragt. 
 
Für die Verkehrsprognose 2030 ergaben die Modellprognosen22 einen Anstieg der 
geleisteten Personenkilometer auf 8,8 Mrd. Pkm und 25 Mio. Personenfahrten23 für 
den Fernbuslinienverkehr. Nach Angaben des BMVI fängt der Fernbusmarkt damit 
den sinkenden Anteil am Modal Split des öffentlichen Personenstraßenverkehrs 
                                            
20  [MOONROC 2013, BLB 2012, IGES 2012, ADAC 2013, ÖPNV AKTUELL 2010, VIP 2010,  
JUNIOR 2006, HIRSCHHAUSEN et al. 2008a, MARAHRENS 2013, IGES 2013] 
21  Von Substitutionsgüter: zwei Güter, welche als gleichwertiges Ersatzgut angesehenen werden  
können. [GABLER 2014b]. 
22  Basis der Modellrechnung ist ein eigenes Netzmodell des Fernbuslinienverkehrs, auf Basis  
des Angebots zur Mitte des Jahres 2013. Die Angebotslücken wurden dabei analysiert,  
geschlossen und logische Städtepaare hinzugefügt [BMVI 2014a]. 
23  Laut der Verkehrsprognose wächst der gesamte Personenverkehr bis 2030 um 13% (Bahn:  
+19%, Pkw: +10%, Flugzeug: +65%) [BMVI 2014a]. 
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(ÖPSV) ab und kann die Verkehrsleistung des ÖPSV um 6 % auf 82,2 Mrd. Pkm 
steigern. Im Vergleich zum Jahr 2010 mit 1,2 Mrd. Pkm und ca. 3 Mio. € wird somit 
prognostiziert, dass der Fernbusverkehr sein Verkehrsaufkommen verachtfachten 
und die Verkehrsleistung um 630 % steigern kann.  
 
Zwischenfazit: Mit Blick auf die sehr dynamischen Marktentwicklungen der Jahre 
2013 und 2014 bleibt ein Ausblick in die Zukunft sehr schwierig. Genaue Prognosen 
sind zudem auf Grund der sehr unvollständigen Datengrundlage und der Rechtslage 
bezüglich der Auskunftspflicht der Unternehmen äußert schwierig zu begründen. So 
wäre eine externe Verkehrserhebung im Fernbusmarkt notwendig um weitere 
Entwicklungen zu analysieren und Prognosen mit aktuellen Datengrundlagen zu 
stützen. 
2.5 Stand der Forschung 
Der Großteil der verfügbaren Studien und wissenschaftlichen Arbeiten mit Bezug auf 
das Thema Fernbus stammen aus den Jahren vor der Umsetzung des novellierten 
PBefG. Überwiegend befassen sich die wissenschaftlichen Arbeiten mit 
Fernbusmarktanalysen und der Ermittlung des Potenzials eines geöffneten 
Fernbusmarktes innerhalb Deutschlands. Im Zuge einer Literaturrecherche konnten 
zudem zahlreiche aktuelle Marktstudien und Nutzerbefragungen durch 
Wirtschaftsinstitute oder Fernbusanbieter registriert werden. Im folgenden Abschnitt 
sollen daher einige dieser Studien kurz vorgestellt und die wichtigsten Erkenntnisse 
dieser Arbeiten dargestellt werden. Auf Studien, welche sich mit dem Themen 
Umwelt und Fernbus auseinander setzen, wird in Kapitel 3.3 vertiefend eingegangen. 
 
EISENKOPF & BURGDORF 2010: 
EISENKOPF & BURGDORF analysieren in ihrer Studie für den Verband der 
Automobilindustrie (VDA) die zum Jahr 2010 vorherrschenden Marktbedingungen auf 
dem nationalen, wie auch internationalen Markt. Unter der Annahme verschiedener 
Modellszenarien für einen liberalisierten Markt im Fernverkehr wurden verschiedene 
Prognosen entwickelt, welche sich speziell mit der Marktstruktur auseinandersetzen. 
In ihren Analysen kommen sie zu dem Schluss, dass die 2010 gegenwärtigen 
Regulierungsregime weder gerechtfertigt, noch dass Schutzmaßnahmen für den 
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Bahnverkehr notwendig sind. Nach Einschätzung der beiden Autoren handelt es sich 
bei dem Vergleich Bahn zu Fernbus „zwar um das gleiche Marktsegment, aber sie 
sind keine Ersatzgüter füreinander“ [EISENKOPF & BURGDORF 2010, S.21]. Daher 
sind sie der Meinung, dass der Modal Shift vom SPFV zum Bus sehr begrenzt 
ausfallen wird. Vielmehr gehen sie davon aus, dass große Nutzerschichten des 
Fernbusverkehrs aus ehemaligen Pkw-Fahrern und Nutzern von 
Mitfahrgelegenheiten erschlossen werden. So wird der Fernbusmarkt durch einen 
intermodalen Wettbewerb die Qualität und das Angebot des Fernverkehrsmarktes 
verbessern und preisgünstige Mobilität ermöglichen.  
 
BECKER et al. 2008: 
Bei dem von einer Gruppe von Dresdner TU Studenten durchgeführten 
Studienprojekt handelt es sich ebenfalls um eine Potenzialanalyse eines 
liberalisierten deutschen Fernbusmarktes. Anhand von Analysen ausgewählter 
liberalisierter ausländischer Märkte (Großbritannien, Schweden und USA) 
beschreiben sie die Wettbewerbsfähigkeit des Fernbusses auf einem freien 
Fernverkehrsmarkt und bewerten diese monetär. Dazu wurden die wichtigsten 
Entwicklungen, welche unabhängig von einem liberalisierten Markt den 
Fernbusmarkt betreffen würden untersucht und Lösungsansätze vorgestellt. Als Bsp. 
seien hierfür die Regelungen zu Lenk- und Ruhezeiten oder einer CO2-Steuer 
erwähnt. So kommen sie zu dem Schluss, dass sich unter guten 
betriebswirtschaftlichem Management und der geringen spezifischen 
Luftschadstoffemissionen des Fernbusverkehrs ein deutlicher Wettbewerbsvorteil für 
den Bus entwickeln könnte. Abschließend wurden im Zuge einer Conjoint-Analyse24 
der Nutzen und die Nachfrage des Fernbusses bestimmt. Die daraus folgende 
Marktanteilsberechnung ermittelte für den Fernbus einen Marktanteil von 27,5 %25 für 
Fernverkehrsfahrten mit 300 km Streckenlänge. Inwieweit die durchgeführte 
Befragung jedoch als repräsentativ für die deutsche Bevölkerung betrachtet werden 
kann, ist anzuzweifeln, da durch die zum überwiegendem Teil als Probandenbasis26 
                                            
24  Ist eine multivariate Analysemethode zur Bestimmung des Einflusses selektierter Merkmale  
eines Gutes auf den Gesamtnutzen eines Gutes [GABLER 2014c]. 
25  Bahn: 19,3%, Pkw: 49,3%, Flugzeug: 3,8% [BECKER et al. 2008, S.115] 
26  Altersgruppe <39 J.: 77% (41%), 40-59 J.: 11% (32%), 60+ J.: 12% (27%), in Klammern  
reale Altersverteilung in Deutschland 2012 [STATISTA 2014b]  
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verwendeten sozialen Internetplattformen27  nur eine sehr spezielle Nutzergruppe 
abgebildet werden kann. Grundsätzlich wird, wie auch von EISENKOPF & 
BURGDORF, dem Fernbusmarkt ein erhebliches Marktpotenzial zugesprochen. Dies 
auf Basis der im Vergleich zu anderen Verkehrsträgern deutlich geringeren internen 
und externen Kosten. 
 
HIRSCHHAUSEN et al. 2008a: 
Die Studie von HIRSCHHAUSEN et al. setzt sich ebenfalls mit dem Potenzial des 
Fernbusses und einer möglichen Deregulierung in Deutschland auseinander. Auf 
Grundlage einer weiteren Conjoint-Analyse wurden zwei verschiedene Modal Split-
Prognosen für den Fernbusverkehr erstellt. Die erste Prognose basiert auf der 
Annahme, dass die Verfügbarkeit von Fernbussen mit der Verfügbarkeit des SPFV 
(SPFV 63,3 %; Pkw 77 %) gleichgestellt sein wird. Dabei errechneten 
HIRSCHHAUSEN et al. einen Marktanteil für Fernbusse auf Strecken von 300 km 
Länge von ca. 28 %. Der stärkste Modal Shift kommt dabei aus dem MIV, der SPFV 
könnte einen leichten Zugewinnen erreichen. Im zweiten Szenario wurde die 
Annahme getroffen, dass zum Großteil Städte ab 100.000 Einwohnern durch 
Fernbusse bedient werden und durch eine deutlich schwächere Netzdichte eine 
Verfügbarkeit von ca. 10 % eintreten wird. Auf dieser Grundlage ermittelten die 
Verfasser einen zukünftigen Marktanteil für den Fernlinienbusverkehr von 5 % am 
bundesweiten Fernverkehr. Für die Forscher werden durch den Fernbus vor allem 
die Hauptzielgruppen der preissensiblen und zeitunsensiblen Personengruppen 
angesprochen. Der Fernbus stellt für sie dabei eine weitere preisgünstige Alternative 
auf dem Fernverkehrsmarkt dar, welcher neben dem Eisenbahnverkehr den 
öffentlichen Fernverkehr weiter stärken wird. 
 
IGES 2013 & 2014: 
Die Autoren des IGES Instituts führen im Auftrag des bdo eine kontinuierliche 
Analyse des Fernbusmarktes mit dem Titel „IGES Kompass Mobilität – Fokus 
Fernbus“ durch. Dabei werden vom IGES Institut aktuelle Marktentwicklungen 
anhand der angebotenen Fahrplankilometer dargestellt und die Marktlandschaft 
beurteilt. Die Verfasser kommen dabei zu dem Schluss, dass das neue Angebot eine 
                                            
27  verwendete Plattformen: StudiVZ, MeinVZ, MySpace, Xing [BECKER et al. 2008]. 
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Bereicherung im Mobilitätsangebot für Fernreisende darstellt und mittelgroße Städte 
und strukturschwache Regionen, wie z.B. das ländliche Niedersachen, stark vom 
neuen Markt profitieren. Im Zuge einer Umfragekooperation mit dem Vergleichsportal 
fahrtenfuchs.de wurden zu dem Veränderungen der Verkehrsmittelwahl von 
Fernbuskunden erhoben. Wie in Abbildung 3 zu sehen, konnten mit Hilfe von 798 
Befragten erstmals anbieterübergreifende Daten ermittelt werden. Sie werden im 
Zuge der Auswertung der durchzuführenden Erhebung wieder aufgefasst und den 
ermittelten Werten gegenübergestellt. 
 
 
Abbildung 3: Abwanderung zum Fernbus [eigene Darstellung in Anlehnung an IGES 2014] 
 
Mit Hilfe der kontinuierlichen Marktanalyse durch das IGES Institut wird ein sehr 
guter Einblick in den Fernbusmarkt ermöglicht. Weiterhin können den handelnden 
Personen in Wirtschaft wie auch Politik notwendige Informationen in die Hand 
gegeben werden, um mit dem Fernbus im Zusammenhang stehenden Planungen 
eine notwendige Datengrundlage zu bieten. Weitere Meldungen und Analysen des 
IGES Kompass Mobilität sind daher mit Spannung zu erwarten. 
 
FLIXBUS 2014: 
Die im Jahr 2014 durchgeführte Fahrgastbefragung durch die FlixBus GmbH und die 
Hochschule Heilbronn befasst sich mit der kundenseitigen Anforderung an die 
angebotenen Haltestelleninfrastrukturen und deren Wahrnehmung. Diese ergab, 
dass die Anbindung der Haltepunkte durch öffentliche Verkehrsmittel und eine 
zentrale bahnhofsnahe Lage (50 % und 47 %) die wichtigsten Merkmale eines guten 
Haltepunktes darstellen (siehe Anhang 4). Diese Wahrnehmung kann durch den 
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hohen Anteil an An- und Abreisen mit öffentlichen Verkehrsmitteln gestützt werden28. 
Mit Hilfe der Onlineumfrage konnte durch die Verfasser eine Art Ranking der 
deutschen Haltepunkte erstellt werden, welche in Verbindung mit den ermittelten 
Anforderungen an Standort und Ausstattung ein ersten deutschlandweiten 
Fernbushaltestellen-zustandsüberblick geben kann (siehe digitaler Anhang). So 
können vor allem Chemnitz und Hamburg in beiden Kategorien die Kunden 
überzeugen. Jedoch muss festgehalten werden, dass die subjektiven 
Nutzerbeurteilungen und ein fehlender standardisierter Anforderungskatalog, das 
Ranking deutlich verzerrten. Dies kann anhand einer durchgeführten Analyse29 der 
jeweiligen Noten- und Zufriedenheitsrankings verdeutlicht werden. 
 
Zwischenfazit: Wie eingangs erwähnt, befassen sich die vorgestellten Arbeiten im 
überwiegenden Teil intensiv mit dem Fernbusmarkt aus wirtschaftlicher 
Betrachtungsweise. Weiterhin beschreiben sie die Potenziale des Verkehrssystems 
Fernbus im Modal Split. Jedoch können die getätigten Berechnungen nur auf 
Annahmen oder Meinungs- und Trendumfragen basieren, da fundierte und 
aussagekräftige Datengrundlagen nicht existieren. Es zeigt sich damit, dass der 
Erstellung einer repräsentativen, anbieterübergreifenden und ausreichend großen 
Datengrundlage eine enorme Bedeutung zukommt. So können z.B. der modale 
Umstieg, das Fahrtverhalten der Fahrgäste, die Auslastung von Fahrten oder die 
jährliche Fahrleistung ermittelt werden. Nur damit können Schlussfolgerungen30 für 
die zukünftige Entwicklungen des Marktes und des Verkehrssystems gezogen 
werden. 
                                            
28  57% reisen mit öffentlichen Verkehrsmitteln und 13% mit dem Zug an (ÖV-Anteil: 70%) 
(siehe Anhang 3 [FLIXBUS 2014]. 
29  Die Auswertung der Umfrage wurde in zwei verschiedene Rankingvarianten unterteilt  
(Notenvergabe und Bewertung nach Zufriedenheit/Unzufriedenheit). Bei einem Vergleich der 
jeweiligen Rankingvarianten konnten deutliche Unterschiede in den belegten Platzierungen 
beobachtet werden, obwohl formal, das gleiche Merkmal (Standort und Ausstattung) bewertet 
wurde (siehe digitaler Anhang). 
30  für Verkehrsentwicklungspläne von Kommunen und Ländern oder Verkehrsprognosen. 
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2.6 Blick ins Ausland 
Nicht nur in Deutschland gab es eine Entwicklung hin zu deregulierten Märkten. Auch 
andere große Volkswirtschaften haben ihre Verkehrsmärkte für den Wettbewerb 
geöffnet. Ein Vergleich der verschiedenen Länder ist jedoch schwierig, da die 
Rahmenbedingungen, unter denen sich die einzelnen nationalen Fernbusmärkte 
entwickeln können, auch stark differieren. In Tabelle 4 werden relevante europäische 
Länder und ihre Fernbusmärkte aufgezeigt. Um mögliche Parallelen zum deutschen 
Fernbusmarkt zu ziehen, wird im folgenden Abschnitt kurz der britische 
Fernbusmarkt vorgestellt. 
 
Land 
Personenkilometer 
[Mio. Pkm] 
Fernbusmarkt 
Anteil  
Modal Split 
Deutschland 27 reguliert (Stand 2009) ca. 1,5% 
England (UK) 25 liberalisiert ca. 3,5% 
Griechenland 12 reguliert ca. 10% 
Spanien 23-30 konzessioniert ca. 6% 
Schweden k.A. liberalisiert ca. 7% * 
Tabelle 4: reduzierter Überblick der Fernbusmärkte in Europa. Stand 2009 [EC 2009, *BECKER et al. 2008] 
 
Ähnlich dem deutschen Fernbusmarkt, unterlag der britische Markt für öffentlichen 
straßengebunden Linienfernverkehr einer starken Regulierung und hohen 
Marktzutrittsschranken. Dem Markt wurde durch staatliche Organe ein Tarifsystem 
auferlegt. Zu dem verhinderte ein Linienvergabeverfahren, wie es ebenfalls in 
Deutschland lange Zeit gehandhabt wurde, einen parallelen Wettbewerb mit anderen 
Busunternehmen oder der Eisenbahn. Dies führte zu einer Monopolstellung der 
staatlichen National Bus Company (NBC)31 [BECKER et al. 2008, S.53]. 
Durch den Transport Act von 1980 wurde dieses System aufgebrochen und ein intra- 
und intermodaler Wettbewerb ermöglicht. Die erhoffte Verbesserung der 
Angebotsquantität und –qualität stellte sich durch den regen Wettbewerb schnell ein. 
Der Markt bewegte sich jedoch in eine oligopole Marktstruktur, da NBC und das aus 
Schottland stammende Unternehmen Stagecoach Group durch hohe 
Fahrtfrequenzen, Kampfpreise und einer Vorteilsnahme der historisch bedingten 
                                            
31  Die National Bus Company wurde im Zuge der Deregulierung und Privatisierung des ÖPNV  
zerschlagen. Teile des Fernbussparte gingen in die National Express Group auf oder wurden  
von der Stagecoach Group aufgekauft. 
cand.-Ing Tim Laage                                                                                                2. Der Fernbusmarkt 
 22 
vorhandenen Infrastrukturen den Markt bestimmten [BECKER et al. 2008, S.56]. 
Zum einen waren dies die über 1000 verfügbaren Ticketverkaufsstellen, das dichte 
Streckennetz, der hohe Bekanntheitsgrad innerhalb der Bevölkerung und der nicht 
diskriminierungsfreie Zugang zu zentralen Haltestelleninfrastrukturen [ROBBINS 
2007, S.3]. Weiterhin entzogen sie sich Teilen des direkten Wettkampfs durch 
geschickte Joint-Ventures, wodurch selbst Allianzbündnisse kleinerer Anbieter 
wirkungslos blieben und letztlich in einer Reihe von Marktaustritten endete. 
Mit dem Verkauf der Fernbussparte durch die Stagecoach Group an National 
Express im Jahr 1988 avancierte diese zurück zu einem Quasi-Monopolist. Eine 
Wiederbelebung des Wettbewerbs erfolgte mit dem Markteintritt von 
Discountanbieter Megabus im Jahr 2003, wobei National Express als einziger 
Anbieter ein landesweites Angebotsnetz betreibt. 
 
Da der Fernbusmarkt durch das Department for Transport nicht statistisch erfasst 
wird, ist es relativ schwierig Informationen über das Marktvolumen, die Marktanteile 
der Anbieter und Anteile am Modal Split im Fernverkehr zu ermitteln. Eine 
Fachkommission der Europäischen Kommission schätzte den Jahresumsatz für das 
Jahr 2007 auf einen Wert von 1,8 Mrd. € [EC 2009, S.46]. Dieser Wert liegt jedoch 
deutlich über den von BECKER et al. geschätzten 320 Mio. € Marktvolumen 
[HIRSCHHAUSEN et al. 2008a, S.11] und den von National Express kommunizierten 
300Mio. € aus dem Jahr 2013 [NATIONAL EXPRESS 2014]. Auch die Bedeutung für 
den Modal Split im britischen Fernverkehr kann an dieser Stelle nicht durch 
statistische Datenerfassung vollends gestützt werden32. Die Fachkommission der EU 
schätzt diesen auf ca. 3,5 % auf Grundlage der Personenkilometer für das 
Bezugsjahr 2007 [EC 2009, S.29]. Im Vergleich zu BECKER et al. mit einem Wert 
von 1,12 % zeigen sich auch hier wieder deutliche Unterschiede. Die Belastbarkeit 
der ermittelten Werte ist somit in Frage zu stellen. Weiterhin kommen dem 
Fernbusverkehr und dem öffentlichen Personenverkehr für den Pendlerverkehr33 
eine hohe Bedeutung zuteil, da vor allem in der Metropolregion London täglich 
mehrere Millionen Berufstätige in die Stadt pendeln und somit eine hohe Nachfrage 
besteht [BECKER et al. 2008, S.65]. Die Entwicklungen des deregulierten 
                                            
32  Die Statistiken des Department of Transportation fasst Busverkehre des ÖPNV und  
Busverkehre des Fernverkehrs in der Kategorie „Busses & Coaches“ zusammen. 
33  Pendlerzeit England: im Durschnitt ca. eine Stunde – eine der höchsten Europas [BECKER et  
al. 2008, S. 64]. 
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Fernbusmarktes in Großbritannien werden insgesamt als erfolgreich angesehen 
[MAERTENS 2008, S.28]. 
 
Um einen direkten Vergleich zwischen dem britischen und deutschen Fernbusmarkt, 
bzw. dessen Potenzial, ziehen zu können, müssen an dieser Stelle noch einige 
grundlegende Definitionen nachgereicht werden. So gilt eine Linie mit 
Haltestellenabständen ab 24 mi (38 km) als Fernverkehr. Des Weiteren ist es 
Fernbusunternehmen erlaubt, auch kürze Haltestellenabstände zu bedienen, wobei 
hier die Rechte, Pflichten und Tarife des Nahverkehr gelten [EC 2009, S.19]. Dies 
führt vor allem für statistische Erfassungen zu Problemen, da somit Linien als Fern- 
und Nahverkehr gelten können. Wie auch in Deutschland, wurde durch die 
Deregulierung und den Wettbewerb eine Steigerung des Angebots und der Qualität 
erreicht. Dies erfolgte im Zuge eines gesunkenen Fahrpreisniveaus. Der Anteil am 
Modal Split ist mit geschätzten 3,5 % deutlich höher als vergleichbare Werte aus 
deutschen Statistiken (2011 ca. 0,1 %, siehe Kapitel 2.4). Eine Monopolstellung 
eines einzelnen Anbieters, wie es in England der Fall ist34, ist in Deutschland als 
unrealistisch einzuschätzen. Mit Blick auf die Marktverteilung (Stand Juni 2014) ist 
ein Oligopol wesentlich wahrscheinlicher und aus volkswirtschaftlicher Sicht 
günstiger [EISENKOPF & BURGDORF 2010, S.19]. In wie weit auch in Deutschland 
eine Nachfrage für den Pendlerverkehr35 besteht, ist zurzeit schwer abzuschätzen, 
sollte aber in einer möglichen Erhebung berücksichtigt werden. 
 
Zwischenfazit: Für den Vergleich von Fernbusmärkten verschiedener Länder ist zu 
sagen, dass Entwicklungen und mögliche Modal Split-Verteilungen nicht eins-zu-eins 
übernommen werden können. Vor allem im Hinblick auf die unterschiedlichen 
Definitionen des Fernlinienbusverkehrs, die Strukturbedingungen und die 
Verfügbarkeit und die Qualität von Alternativverkehrsmitteln ist ein Vergleich sehr 
schwierig. Wie aber auch in Großbritannien wird der Fernbusmarkt in Deutschland 
einen festen Platz im Modal Split des Fernverkehrs einnehmen und das Angebot und 
die Mobilität der Bevölkerung bereichern können. 
                                            
34  80% des Marktumsatz wird durch National Express erwirtschaftet [BECKER et al. 2008, S.57]. 
35  Auf Grund hoher Mieten gibt es vor allem in der Metropolregion London eine hohe Nachfrage  
an öffentlichen Personenverkehr durch den Pendlerverkehr. Diese Strukturen sind in  
Deutschland wesentlich schwächer ausgeprägt bzw. werden Pendlerströme i.d.R. durch den 
ÖPNV ausreichend bedient. 
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2.7 Exkurs Busmaut 
Eine Infrastrukturabgabe, welche durch den Fernbus zu erbringen ist, ist neben der 
Finanzierung von ansprechenden Haltestellen bzw. Fernbusterminals eines der am 
heißesten diskutierten Themen in den Medien und der Politik. So war die Busmaut 
eine der grundlegenden Forderungen verschiedener politischer Richtungen und 
Branchenverbänden im Zuge einer Deregulierung des Marktes. Zum einen waren 
dies bahnnahe Interessenverbände und die DB selbst, zum anderen auch die 
GRÜNEN und die SPD, welche eine Busmaut explizit in ihrer Entwurfsvariante des 
PBefG forderten [BT 2009]. 
 
Das angeführte Hauptargument für eine Busmaut, ist dabei ein fairer Wettbewerb der 
Verkehrsmittel. So muss jeder Bahnbetrieb für eine befahrene Strecke in 
Abhängigkeit der Betriebsform einen bestimmten Trassenpreis zahlen. Auf der 
anderen Seite sehen vor allem die Fernbusanbieter, wie MeinFernbus oder der bdo, 
als Vertretung der mittelständischen Omnibusbetreiber, eine Maut als nicht haltbar 
und als Verzerrung des Wettbewerbs zu Gunsten der Bahn an [BDO 2011, S.1]. 
Nach Meinung des bdo deckt der Busverkehr auf deutschen Straßen seine 
Wegekosten deutlich ab und stützt sich dabei auf die Berechnungen des DIW zum 
Wegekostendeckungsgrad. Wie in Tabelle 5 ersichtlich ist, erreicht der Busverkehr 
im Schnitt einen Wegekostendeckungsgrad von 141 % auf allen deutschen Straßen 
und 312 % für Bundesautobahnen. Im Vergleich zum Schienenpersonenfernverkehr, 
mit einem Wegekostendeckungsgrad von 56 %, ist der Argumentation des bdo 
zuzustimmen.  
 
 Schiene 
Straßen 
insgesamt BAB 
Bundes-
straßen 
Bundesfern
-straßen 
insgesamt 
Kraftomnibusse - 141 % 312 % 174 % 235 % 
SPFV 56 % - - - - 
SPNV 117 % - - - - 
Mautpflichtige Fzg - 80 % 210 % 76 % 168 % 
Pkw - 208 % 421 % 280 % 347 % 
Tabelle 5: Wegekostendeckungsgrad nach Verkehrsmittel [LINK et al. 2009, S.8 & S.15] 
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Die Einnahmen generieren sich in den Berechnungen des DIW aus den 
abzugebenden Energie- und Kraftfahrzeugsteuern. Die Basis der Kostenermittlung 
sind dabei Kosten, welche sich aus Bau, Betrieb und Unterhalt der Infrastruktur 
zusammensetzen [BMVI 2014a, S.128]. Externe Kosten durch Luftschadstoffe oder 
Lärm fließen zzt. noch nicht in die Berechnung ein 36 , sollen aber nach einer 
angestrebten Änderung des Bundesfernstraßenmautgesetzes ab dem Jahr 2015 
zumindest teilweise angelastet werden. So sollen ab 2015 die durch den 
mautpflichtigen Lkw-Verkehr verursachten Luftverschmutzungskosten in die 
Berechnung der Mautsatzhöhe einbezogen werden. 
 
Es ist weiterhin anzumerken, dass das Gewicht für Busse mit 26 t angenommen 
wird. Dieses Fahrzeuggewicht, welches dem zulässigen Gesamtgewicht eines 
Doppelstockbusses entspricht, der an der Busflotte einen Anteil von ca. 15-20 % 
ausmacht, ist nach Meinung des Autors deutlich zu hoch angesetzt. Da vor allem 
Schäden an der Infrastruktur in direkter Abhängigkeit zum Gewicht der jeweiligen 
Fahrzeugklasse stehen, ist eine Überschätzung der Wegekosten für den Bus 
anzunehmen. Im Schnitt wären hier 21 t als durchschnittliches Fahrzeuggewicht ein 
Wert, welcher der Realität deutlich näher kommen würde [siehe Anhang NR.]. 
 
Auf Grundlage der im Jahr 2014 veröffentlichten aktualisierten Wegekosten [BMVI 
2014], soll an einem Beispiel kurz die kostenseitige Belastung durch eine 
Fernbusmaut dargestellt werden (siehe Tabelle 6). Für das Jahr 2014 werden dabei 
Wegekosten für Busse von 0,087 €/Fzgkm ermittelt [BMVI 2014, S.21]. Laut EU-
Recht 37  sind die ermittelten Wegekosten als Grundlage zur Kalkulation einer 
Mautgebühr heranzuziehen, da diese nicht überschritten werden dürfen. Weiterhin 
werden die durch die Bundesregierung angestrebten anlastbaren 
                                            
36  Die Einbindung der Luft- und Lärmemissionen in die Wegekostenberechnung auf Grundlage  
der Richtlinie 2011/76/EU, ist nur für Mautsysteme bindend, welche nach dem 10.06.2008 
eingeführt wurden [EU 2011]. 
37  Richtlinie 2006/38/EG besagt, dass der Mautsatz nur die ermittelten Wegekosten decken darf  
[EU 2006]. 
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Luftverschmutzungskosten je Kilometer für mautpflichtige Fahrzeuge38 übernommen 
und ein Fernbus der Klasse Euro 5 verwendet. 
Legt man nun die ermittelten Beträge als Mautsatz zu Grunde, ergibt sich für die 
Teststrecke Berlin – Dresden, mit ca. 200km Reiseweite über mautpflichtige 
Strecken, ein Mautbetrag von 21,6 €. In Abhängigkeit der durchschnittlichen 
Auslastung ergeben sich bei einer kompletten Umlage der Mautkosten auf den 
Ticketpreis Zusatzbeträge von 80 ct bzw. 67 ct. Bezogen auf den durchschnittlichen 
Normalfahrpreis dieser Strecke von ca. 7 € erhöhen sich die Preise somit um ca. 9,5-
11,5 %. Diese Berechnung deckt sich mit den Werten von MITTAG [2013, S.45], 
welcher zudem von einer negativen Wirkung auf die Marktanteile des Fernbusses 
spricht. In welchem Maße mögliche Verluste auftreten könnten, bleibt jedoch offen 
und wird nicht weiter quantifiziert. 
 
Mautsatz [€/km] Distanz [km] Mautbetrag [€] €/100km 
Bus 0,108 200 21,6 10,8 
je Fahrgast    
[50 %] 0,004  0,80 0,40 
je Fahrgast    
[60 %] 0,003  0,67 0,33 
Tabelle 6: Beispiel Mautkosten [eigene Berechnung] 
 
Nach Annahmen der Kommission um DAEHRE könnten durch eine Maut für den 
Reise- und Fernlinienbus Mehreinnahmen von ca. 100 Mio. € für die 
Verkehrsinfrastrukturfinanzierung eingenommen werden [DAEHRE et al. 2012, S.75]. 
Das Problem bei dieser Berechnung besteht dabei in dem verwendeten Mautsatz 
von 0,169 €/km, welcher nach aktuellen Wegekostenberechnung, selbst unter der 
Annahme einer sehr schlechten Euronorm-Flottenbilanz39, deutlich zu hoch ist. Die 
potenziellen Mauteinnahmen würden sich nach aktuellem Marktstand auf ca. 14,6 
Mio. € durch den Fernbusverkehr und 46,87 Mio. € durch Gelegenheitsverkehre 
belaufen40. 
                                            
38  Die verwendeten verursachten Luftverschmutzungskosten mautpflichtiger Fahrzeuge  
beziehen sich auf Lkws und Sattelzüge. Es ist anzunehmen, dass die verursachten 
Luftverschmutzungskosten durch Fernbusse, auf Grund einer bessern Euro-Klassen-
Verteilung, geringer ausfallen. 
39  Die Staffelung der Mautsätze erfolgt nach der Euronorm (I-VI) der Fahrzeuge. 
40  Basis sind die wöchentlichen Fahrplankilometer laut IGES [IGES 2014] von 2,6 Mio.  
Fzgkm. Daraus ergeben sich für die jährliche Fahrleistung des Fernbusmarktes ca. 135 Mio. 
Fzgkm. Berechnungsgrundlage Gelegenheitsverkehr: 434 Mio. Fzgkm 2012 [DESTATIS 
2014], verwendeter Mautsatz: 10,8 ct/km. 
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Weitere Gründe, welche vom Bundesverband der deutschen Omnibusbetreiber 
gegen eine Maut angeführt werden, sind die steuerlichen Vorteile für den ÖPNV- und 
Eisenbahnverkehr in der Energieträgerbeschaffung. Mit Hilfe von Subventionen 
durch den Staat, werden öffentliche Verkehre direkt gefördert, außer dem 
eigenwirschaftlichen Fernlinienbusverkehr. Als Beispiel sei hier die Abgabe der 
Stromsteuer angeführt, welche für den öffentlichen Schienenverkehr grundsätzlich 
einen Nachlass von 44 % vom Regelsatz (2,05 ct/KWh) vorsieht [Stromgesetz § 9 
Pkt. 5]. Die Steuerentlastungen belaufen sich damit auf ca. 110 Mio. € p.a. [BDO 
2011, S.3]  
 
Zwischenfazit: Nach der Betrachtung aller relevanten Faktoren hält die Forderung 
einer Busmaut für einen fairen Wettbewerb nicht stand. Die steuerlichen 
Entlastungen für den Schienenverkehr lassen eher den Schluss zu, dass zum 
jetzigen Zeitpunkt eine Verzerrung des Wettbewerbs zu Lasten des Fernbusverkehrs 
herrscht. Andererseits könnte eine Umstellung der Infrastrukturfinanzierung auf eine 
Nutzerfinanzierung auch positive Auswirkungen auf den Fernbusverkehr haben. So 
ist anzunehmen, dass es einen verstärkten Modal Shift vom Pkw zum Fernbus 
geben könnte, da die Kosten einer Fahrt auf wesentlich mehr Nutzer verteilt werden. 
Somit kann der Fernbus seine möglichen Vorteile41 auch bei einer Anlastung der 
externen Umweltkosten in einer Maut ausnutzen. Gleiches gilt im Allgemeinen für 
den öffentlichen Personenfernverkehr. Aus Sicht der Unternehmen sollte jedoch mit 
einer Einführung der Maut abgewartet werden, um dem Fernbusmarkt die Chance zu 
geben sich weiter frei zu entwickeln und zu festigen. Eine von außen beschleunigte 
Marktbereinigung des neuen liberalisierten Marktes kann damit vermieden werden. 
Weiterhin besteht die Möglichkeit, dass die Fernbusanbieter eine freiwillige CO2-
Kompensation in ihre Fahrpreise integrieren könnten, welchs das Image des 
Fernbusses weiter aufwertet und die im Wegekostendeckungsgrad nicht 
berücksichtigten externen Umweltkosten abdecken könnte. 
                                            
41  Es wird hier von „möglichen Vorteilen“ gesprochen, da eine abschließende Berechnung der  
umweltwirksamen Emissionen des Fernbusses noch aussteht (siehe Kapitel 6). 
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2.8 Herausforderungen und Chancen für deutsche Kommunen 
Mit der Umsetzung des neuen PBefGs und dem Anstieg der Fernbuslinienanzahl auf 
dem deutschen Markt stehen neben den Fernbusunternehmen, vor allem die 
deutschen Kommunen im medialen und politischen Mittelpunkt. Auf Grund des 
starken dynamischen Wachstums einer Branche, welche bis 2012 ein eher 
stiefmütterliches Dasein pflegte, folgen für die angefahren Städte neue 
Möglichkeiten, aber auch Herausforderungen. Es werden an dieser Stelle bewusst 
die Diskussionen über eine mögliche Busmaut und Lenk- bzw. Ruhezeiten nicht 
weiter betrachtet, da hier eine direkte Einflussnahme der einzelnen Kommunen nicht 
möglich ist. 
2.8.1 Chancen 
Alle Kommunen, welche im Zuge neuer Fernbuslinien einen Haltepunkt erhielten, 
können vom neuen Mobilitätsangebot profitieren. Vor allem Städten ohne oder sehr 
schlechter Schienenfernverkehrsanbindungen eröffnet sich im öffentlichen 
Fernverkehr ein attraktives neues Angebot. Dies gilt zudem für Kommunen, die in 
naher Zukunft vom Fernverkehrsnetz der Deutschen Bahn „abgehängt“ werden, wie 
z.B. Jena, Weimar oder Naumburg. Diese Städte sollen im Zuge der neuen 
Hochgeschwindigkeitsstrecken zwischen Erfurt und der Region Halle-Leipzig nicht 
mehr angefahren werden42. Als weiteres Beispiel kann hier auch Chemnitz genannt 
werden, das seit 2006 nicht mehr durch das Fernverkehrsangebot der Deutschen 
Bahn bedient wird. Mit Hilfe des Fernbusangebots ist es diesen Kommunen möglich 
ihre Erreichbarkeit im Fernverkehr aufrecht erhalten [MAERTENS 2013]. 
 
Des Weiteren steigt durch die günstigen Fahrpreise das Potenzial vermehrt 
Tagestouristen und Urlauber in die Städte zu locken. Dies zeigt z.B. der Netzausbau 
von MeinFernbus im Frühjahr 2014 in die Ostsee-Urlaubsregion. So wurde die 
Erreichbarkeit der Regionen um Warnemünde, Stralsund und Rügen deutlich 
aufgewertet und bietet Verbindungen ohne Umstiege an. Laut Informationen des bdo 
beliefen sich die Zahlen für Reisegäste mit Kraftomnibussen auf ca. 82Mio [BDO 
2012, S.5]. Zwar sind diese Zahlen zum Jahr 2012 rückläufig, könnten aber durch die 
positiven Erfahrungen von Fernbusnutzern neuen Schwung aufnehmen. Das 
                                            
42  [DB 2012] 
cand.-Ing Tim Laage                                                                                                2. Der Fernbusmarkt 
 29 
wirtschaftliche Potenzial von Touristen, speziell von Tagesreisenden, beschreibt das 
DWIF mit ca. 27,70 € pro Kopf und Tag [DWIF 2013, S. 94]. 
 
Mit dem Blick auf strukturschwache Regionen mit geringem Einkommensniveau, 
steigendem Durchschnittsalter und sinkenden Fahrtenfrequenzen im SPNV könnte 
zudem ein Umschwenken von subventionierten SPNV auf einen wirtschaftlichen 
gegebenenfalls teilsubventionierten Busverkehr auch volkswirtschaftlich positive 
Auswirkungen haben [EISENKOPF & BURGDORF 2010, S.15]. Dies betrifft sowohl 
den Fern- als auch den Nahverkehr. So könnten Länder und Kommunen ihrer 
Daseinsvorsorge wesentlich wirtschaftlicher nachkommen. Dies belegt auch die 
Studie der PTV Group [PTV 2013, S.87] zur Erreichbarkeit der Region Oberlausitz, 
welche die Ergänzung des SPNV und ÖPNV durch den eingerichteten 
„Seenlandexpress“ zwischen Dresden und Hoyerswerda als Bereicherung sieht. 
 
2.8.2 Herausforderungen 
Mit einer besseren Anbindung der Städte durch Fernbuslinienverkehre folgen 
zwangsläufig auch verkehrliche und bauliche Anforderungen an die vorhandene 
Infrastruktur. In Abhängigkeit von der Anzahl an Linien die eine betroffene Stadt 
anfahren, der Anzahl an An- und Abfahrten pro Tag und der verkehrsstrukturellen 
Voraussetzungen sind Kommunen unterschiedlich stark von den Auswirkungen des 
Fernbusverkehrs betroffen. Dabei liegt das Hauptproblem in der Schaffung von 
Raum für den Fernbus, speziell für die Haltestelleninfrastruktur. Dagegen ist Angebot 
und Nachfrage und somit die Menge der abzuwickelnden Fahrten und Halte im 
städtischen Verkehrsnetz im Prinzip nicht von den Kommunen regulierbar [FGSV 
2012a, S.5]. Die Städte haben sich letztlich mit den Auswirkung zu befassen und 
müssen dafür Sorge tragen, dass die Verkehre sicher stattfinden. 
 
Im Zuge einer Liniengenehmigung legt ein Unternehmer grundsätzlich selbst fest an 
welchen Punkten der Fernbus Fahrgäste aufnehmen und aussteigen lassen soll. Die 
beteiligten Kommunen sind dabei in den Prozess der Liniengenehmigung involviert 
und können somit ein Mitspracherecht bei der Festlegung von Haltestellen geltend 
machen [§14 PBefG]. So ist es ihnen möglich aus verkehrssicherheitstechnischen 
Gründen bestimmte Haltepunkte abzulehnen und realisierbare Haltepunkte zu 
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kommunizieren [§13 Abs.2 Nr.3 PBefG]. Generell ist ein Austausch zwischen dem 
Antragstellern und betroffenen Aufgabenträgern zu empfehlen bzw. erwünscht [KCW 
2014, S.11]. Laut MARAHRENS sollten Kommunen daher Fernbuskonzepte ähnlich 
dehnen der Reisebuskonzepte erstellen, da diese den Kommunen die beste 
Argumentationsgrundlage im Rahmen eines Anhörungsverfahrens geben 
[MARAHRENS 2013, S.29]. 
2.8.3 Haltestelleninfrastruktur 
Trotz des offenen Linienvergabeverfahrens können aus Sicht der betroffenen 
Kommunen auch nach der Liniengenehmigung Probleme auftreten, welche in aller 
Regel in Abhängigkeit zur vorhandenen Infrastruktur stehen. Dabei können sich je 
nach Lage der angefahrenen Stadt im Liniennetz unterschiedliche Anforderungen 
durch Fahrgäste und Fernbusbetreiber an den Haltepunkt entwickeln. Es sollte daher 
unterschieden werden, ob ein Haltepunkt 43  als Zwischenhalt, als Start- bzw. 
Endpunkt einer Linie oder möglicherweise als Hub- oder Umsteigepunkt vorgesehen 
ist. So benötigen Zwischenhalte in der Regel weniger Stellplätze, da die 
Aufenthaltszeit der Fernbusse begrenzt auf den Ein- und Ausstieg von Fahrgästen 
kalkuliert ist. Start-, End- und Hub-Haltestellen hingegen sollten ausreichend viele 
Stellplätze zurückhalten, da startende und endende Linien Vor- und Nachlaufzeiten 
von weit über 45 Minuten aufweisen können. Dies konnte durch eigene Beobachtung 
festgestellt werden. Generell sollten Haltepunkte jedoch gewisse Mindeststandards, 
wie ausreichend große Wartebereiche, Sitzplätze, Wetterschutz, Toiletten oder 
Fahrplaninformationen, eingehalten werden. In Zukunft muss hier auch die 
Barrierefreiheit44 von Haltestellen aufgeführt werden. 
 
An dieser Stelle können Städte mit einem existierenden zentralen Omnibusbahnhof 
(ZOB), in der Regel Unter- und Mittelzentren mit einem Verknüpfungspunkt für 
Regional- und Stadtbusse, zum Teil deutlich im Vorteil sein. So ist es möglich diese 
Busbahnhöfe, wenn sie nicht nur den Baustandards45 von Regional-/Stadtbussen 
                                            
43  Nach FGSV 2012 werden Fernbushaltestellen in vier Typen unterteilt (siehe Anhang 6). 
44  Nach §8 Abs. 3 PBefG müssen alle Haltestelleninfrastrukturen im Nahverkehr bis zum  
01.01.2022 barrierefrei ausgebaut werden. Nach §42b PBefG müssen alle neuzugelassenen 
Fernbusse ab 2016 zwei Rollstuhlplätze bieten (ab 2020 die ganze Busflotte) [BMJV 2013]. 
45  Bezogen auf die in der Regel geringere Bushöhe (Niederflur-/Regionalbus) und daraus  
resultierende geringere lichte Höhe von Überdachungen (Bsp.: Busbahnhof Erfurt, welcher auf 
Grund der zu geringen lichten Höhe von Fernbussen nicht verwendet werden kann). 
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entsprechen, auch zur Abwicklung von Fernbussen zu nutzen und somit gleichzeitig 
die Erreichbarkeit des Haltepunktes zu gewährleisten. Durch eine Integration in solch 
bestehende Infrastrukturen in Verbindung mit Nutzungsentgelten kann zudem die 
Finanzierung und die Unterhaltung bestehender ZOBs positiv beeinflusst werden. 
Dies ist z.B. in Städten wie Chemnitz46 und Jena der Fall. Weiterhin ist es möglich, 
diese bestehenden ZOBs kostengünstig mit WC-Anlagen, Unterständen oder 
Warteräumen aufzurüsten. 
 
Andererseits können hohe Auslastungen und eine hohe Frequentierung von 
bestehenden Infrastrukturen durch den sehr starken Anstieg von Linien innerhalb des 
letzten Jahres zu Überlastungen führen. Mit ca. 150.000 An- und Abfahrten47 ist der 
Berliner ZOB am Messedamm das am häufigsten angefahrene Fernbusziel 
Deutschlands. Eine Erweiterung von 39 auf 45 Halteplätzen ist daher in Planung. Die 
Bündelung von verschiedenen Verkehrsträgern kann im Falle der Mitnutzung von 
Anlagen des öffentlichen Nahverkehrs jedoch zu Einschränkungen und 
Behinderungen für den ÖPNV führen. Dies gilt es daher durch Absprachen zwischen 
der Kommune, den ÖPNV-Betreibern und den Anbietern des Fernbusmarktes zu 
vermeiden. Gleiches gilt für den Zubringerverkehr, welcher möglichst getrennt von 
den Flächen des ÖPNV und Fernbusverkehrs abgewickelt werden sollte. 
 
Eine weitere Anforderung an einen Fernbushalt richtet sich an die Erreichbarkeit des 
Haltepunktes. Aus betriebswirtschaftlicher Sicht sind autobahnnahe Haltepunkte auf 
den ersten Blick innerstädtischen Haltepunkten vorzuziehen. Die zeitlichen Verluste 
durch Stadtfahrten können teilweise bis zu 30 min betragen und würden durch 
periphere Haltepunkte in Autobahnnähe deutlich reduziert werden. Aus Sicht der 
Nachfrageseite ist dies aber problematisch, da auch eine gute Erreichbarkeit mit 
öffentlichen Verkehrsmitteln als eine der wichtigsten Anforderungen an einen 
Haltepunkt gesehen wird. Dieses Attribut ist somit grundlegend für die Nutzbarkeit 
und Qualität eines Haltepunktes. Es müssten somit umfangreiche Maßnahmen 
getroffen und finanzielle Mittel bereitgestellt werden, um diese Haltepunkte durch den 
                                            
46  Der ZOB Chemnitz hatte bis in das Jahr 2013 mit einem deutlichen Bedeutungsverlust zu  
kämpfen. Die Verknüpfung von Stadt- und Regionallinien wurde auf Grund der größeren 
Bedeutung für das Liniennetz auf die Haltestellen „Zentralhaltestelle“ und „Hauptbahnhof“ 
verlegt, welche sich in unmittelbarer Umgebung zum ZOB befinden [CHEMNITZ 2009]. 
47  [STEINBRÜCK 2014] 
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ÖPNV zu bedienen. Weiterhin sind autobahnnahe Haltestellen auf Grund des 
höheren Zeitaufwandes im Vor- und Nachlauf einer Fernbusfahrt von den Fahrgästen 
nicht gewollt. So ergab die Umfrage des Anbieters FlixBus48 , dass 50 % aller 
Befragten eine durchgängige ÖPNV-Anbindung und 38 % eine direkte Nähe zum 
Bahnhof bei Haltestellen bevorzugen. Nur 1,2 % würden der Umfrage zufolge einen 
autobahnnahen Standort bevorzugen. 
 
Ein weiterer wichtiger Punkt für einen funktionierenden und von den 
Fernbusbetreibern angenommenen Haltepunkt ist die Lage im städtischen 
Straßennetz. So sollten Fernbusterminals „über störungsfreie Zulaufstrecken mit dem 
überregionalen Fernstraßennetz verbunden sein [...] und Zulaufstrecken durch 
empfindliche Bereiche, wie verkehrsberuhigte Zonen und Straßen geringer 
Leistungsfähigkeit“, vermieden werden [FGSV 2012a, S.13]. Je nach 
Fernbusaufkommen wird das umliegende Straßennetz stärker belastet 49 . Unter 
Berücksichtigung der voran genannten Aspekte müssen Städte, die sich in der 
Planung für einen Fernbusterminal befinden, davon ausgehen, unter Umständen 
auch attraktive50 kostenintensive Flächen im Innenstadtbereich bereitzustellen und 
gegebenenfalls durch die begrenzte Flächenverfügbarkeit auch komplexe Anlagen 
mit mehreren Ebenen in Betracht zu ziehen. 
 
Zwischenfazit: Zusammenfassend ist festzuhalten, dass betroffene Kommunen sich 
mit dem Thema Fernbus intensiv befassen müssen, um eventuelle Probleme 
beseitigen zu können oder ihnen vorzubeugen. Im Sinne einer zukunftsfähigen 
Planung von Fernbusinfrastrukturen im städtischen Raum sind alle 
Interessenvertreter und betroffenen Parteien in den Planungsprozess einzubeziehen, 
da eine Nutzungspflicht einer solchen Anlage nicht durch die Liniengenehmigung 
oder das PBefG vorgeschrieben werden kann. Das größte Erfolgspotenzial verspricht 
daher die von MARAHRENS [2013, S.29] vorgeschlagene Erstellung eines 
kommunalen Fernbuskonzepts. 
 
                                            
48  siehe Anhang 4 
49  z.B. Berlin mit ca. 410 Fahrtbewegungen pro Tag [Grundlage 150.000 An-/Abfahrten p.a.]  
50  aus verkehrlicher und städtebaulicher Sicht 
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2.8.4 Finanzierung von Haltestelleninfrastrukturen 
Das wohl größte Problem, welches sich Kommunen im Zuge einer Neu- oder 
Umplanung von Fernbusterminals stellen müssen, ist die Suche nach möglichen 
Finanzierungslösungen. Da durch den Neubau von größeren Anlagen Investitionen 
von zweistelligen Millionenbeträgen durchaus möglich sind, ist eine eigenständige 
Finanzierung, durch die Kommunen allein nicht zu erwarten. Der Deutsche Städtetag 
und der Großteil der betroffenen Kommunen sehen hier den Bund in der Pflicht51. So 
argumentiert der Deutsche Städtetag, dass die Zuständigkeit für Fernverkehre beim 
deutschen Staat liegt und das ohne „Förderungen im Zuge von Ausbau und 
Anpassungen für die Fernbusinfrastruktur das Modell Fernbus zu versagen droht“52 
[STÄDTETAG 2014]. Durch den Bund wurden daher folgende Maßnahmen ergriffen: 
 
• Verlängerung der Kompensationsmittel aus dem Entflechtungsgesetz bis 2019
• Zweckbindung an Gemeindeverkehrsfinanzierung53 entfällt zu Gunsten einer 
investiven Zweckbindung54
Den Ländern und Kommunen stehen damit jährlich 1,336 Mrd. € zur Verfügung [§3 
Abs.1 EntflechtG], welche über feste Schlüssel an die Länder verteilt werden. So 
werden Sachsen pro Jahr 87,7 Mio. € für Investitionen zur Verfügung stehen. 
Bezüglich der Organisationsmodelle für den Bau und die Bewirtschaftung von 
Fernbusterminals gibt MARAHRENS die Empfehlung, diese nicht pauschal 
festzulegen, sondern „von Ort zu Ort“ zu prüfen und zu beurteilen [MARAHRENS 
2012, S.20]. Folgende Modelle sind dabei in Betracht zu ziehen:  
 
Build-Operate-Transfer: - Fernbusterminal im Eigentum der öffentlichen Hand 
- Errichtung, Finanzierung, Betrieb privatwirtschaftlich 
Build-Own-Operate: - alle Aufgaben und Verantwortung in privater Hand 
- Kommune kann als Absicherung fungieren  
  Bsp.: München 
 
                                            
51  [MARAHRENS 2013, S.33 & STÄDTETAG 2014]  
52  sinngemäß [STÄDTETAG 2014] 
53  Zweckbindung an Maßnahmen den für ÖPNV und den kommunalen Straßenbau 
54  Zweckbindung für allgemeine Investitionen in die Förderung des städtischen Verkehrs 
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Kommunal: - Kommune übernimmt Bau und Finanzierung 
- Betrieb durch kommunale Betreibergesellschaft 
  Bsp.: Hamburg 
 
Weiterhin sind Mischformen, wie es für den Bau des ZOB in Hannover der Fall ist, 
möglich. Die Stadt Hannover baut und finanziert zur Zeit selbst ein ca. 4,3Mio. € 
teuren Fernbusterminal und gibt den Betrieb an den Fernbusbetreiber Deutsche 
Touring/Eurolines ab, die diesen bis 2020 eigenwirtschaftlich betreiben wird. Für alle 
Organisationsmodelle bleibt jedoch die maßgebende Aufgabe die Refinanzierung 
und die Deckung von laufenden Kosten durch möglichst attraktive Verkaufsflächen, 
Stationspreise für An-/Abfahrten und das Abstellen von Bussen zu bewerkstelligen. 
Weitere lukrative Einnahmequellen sind zudem Werbeeinnahmen sowie die 
Verpachtung von Kiosk- und Restaurantflächen [MARAHRENS 2012, S.20]. 
 
Zwischenfazit: Es zeigt sich, dass durchaus Mittel und Pläne für den Bau von 
Fernbushaltestelleninfrastrukturen vorhanden sind. So sicherte die sächsische 
Landesregierung55 ihren Kommunen unlängst weitere Finanzmittel zu, welche in 
Kombination mit Geldern des Entflechtungsgesetzes eine kostendeckende 
Finanzierung von ZOBs ermöglichen könnten. 
 
2.8.5 Fernbus für Dresden 
Im Zuge der Liberalisierung und der dynamischen Entwicklung des Fernbusmarktes 
ist Dresden zu einem der Top1056-Fernbusziele der deutschen Fernbusfahrgäste 
aufgestiegen. Damit ergibt sich für die Stadt ein beachtliches Potenzial, da auf Grund 
der preisgünstigen Alternative unter anderem zusätzliche Personenkreise als 
touristische Gäste gewonnen und auch neue Regionen hierfür erschlossen werden 
können. Um für Dresden eine Aussage über die sich daraus ableitenden 
Herausforderungen geben zu können, wird im ersten Schritt die Ist-Situation des 
Fernbussystems analysiert und im zweiten Schritt eine Schlussfolgerung mit 
notwendigen Maßnahmen dargestellt. 
 
                                            
55  [LR SACHSEN 2014] 
56  [BUSLINIENSUCHE 2013] 
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Analyse Ist-Zustand: 
Dresden besitzt im Zuge mehrerer Fernbuslinien zwei angefahrene Haltepunkte im 
Stadtbereich. Der größere der beiden Haltepunkte liegt in der Bayrischen Straße, auf 
der Dresdner Altstadtseite. Der zweite angefahrene Haltepunkt befindet sich auf der 
Dresdner Neustadtseite. Die Haltestelle Dresden Neustadt teilt sich dabei in zwei 
verschiedene Haltepunkte auf. Ein von BLB angefahrener Haltepunkt befindet sich 
direkt vor dem Eingangsbereich des Bahnhofs Dresden Neustadt am Schlesischen 
Platz. Der Zweite, ein von MeinFernbus verwendeter ÖPNV-Ersatzhaltepunkt, liegt 
auf der Rückseite des Bahnhofs Dresden Neustadt. Beide Unternehmen bedienen 
diesen Halt im Zuge ihrer Dresden-Berlin Verbindungen. Die angefahrenen Dresdner 
Haltepunkte liegen an der Dresden durchquerenden B170, womit eine gute 
Anbindung der Halte an das überregionale Straßennetz gesichert ist 57 . Beide 
Haltepunkte werden zudem durch mehrere Straßenbahn-, Regiobus-, Stadtbus- und 
S-Bahn-Linien an das DVB/VVO-Liniennetz angeschlossen. 
 
  
Abbildung 4: Fernbushaltepunkt Dresden Bayrische Straße [Foto: Laage] 
 
Wie auf Abbildung 4 sehr gut zu erkennen ist, handelt es sich bei dem Haltepunkt in 
der Bayrischen Straße um einen schlichten ÖPNV-Haltepunkt, welcher bis Ende 
2012 als internationaler Fernbushalt und Start für Linien das Unternehmens BLB 
diente. Dieser liegt in einem 200m langen 30km/h Geschwindigkeitsbereich, mit 
überbreiter Fahrbahnbreite und schlechtem Fahrbahnmarkierungszustand. 
 
 
                                            
57  siehe Anhang 8: Fernbusfahrweg Dresden 
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Die Haltestellenausstattung beinhaltet: 
 
o 2 Wetterschutzeinrichtungen (Wartehäuschen) 
o 2 Sitzgelegenheiten, je 2 mal 2 Plätze 
o 1 Abfallbehälter 
o Fahrplaninformationen 
 
Der Haltepunkt kann damit nicht die Mindeststandards für ÖPNV-Haltestellen nach 
EAÖ58 [EAÖ 2003, S.50] erfüllen, welche im Vergleich zu neueren ZOBs als äußert 
gering anzusehen sind. Es fehlen eine eigene direkte Beleuchtung und 
Umgebungspläne, welche ortsfremden Fahrgästen einen ersten Überblick über die 
Stadt geben sollten. Weiterhin ist die zur Verfügung stehende Wartefläche nicht den 
Anforderungen gewachsen und mit drei Metern Breite deutlich zu klein. Wie durch 
mehrere Ortsbeobachtungen zu registrieren war, ist vor allem zu Spitzenzeiten, mit 
bis zu sechs Abfahrten innerhalb einer halben Stunde eine hohe Anzahl von 
Fahrgästen zu erwarten. Auf Grund der fehlenden Sitzmöglichkeiten und 
Warteflächen verteilen sich die wartenden Fahrgäste in einem Umkreis von 20 bis 30 
Metern um den Haltepunkt, auf die angrenzenden Parkplatzstellflächen oder den 
Eingangsbereich des City Centers. Im Falle der wartenden Fernbusfahrgäste im 
Bereich der Parkplätze kommt es so zu Behinderungen von Fahrzeugen59. Kindern 
auf Fahrrädern, welche laut geltendem Recht (StVO) nicht auf der Straße fahren 
dürfen und somit die Mischfläche aus Gehweg und Warteflächen nutzen müssen, ist 
es ebenfalls nicht mehr möglich diese Fläche zu befahren. Eine Fahrradabstellanlage 
direkt am Haltepunkt führt dabei zu weiterem Konfliktpotenzial zwischen Radfahrern 
und wartenden Fahrgästen. Generell ist die Radverkehrsführung im gesamten 
Bereich der Bayrischen Straße mangelhaft oder überhaupt nicht vorhanden.  
 
Ein weiteres Problem, welches durch die Vielzahl an Fernbusan- und -abfahrten 
auftritt, sind Situationen in denen Busse in zweiter Reihe halten. So wird durch die 
eingerichtete Haltestelle die Radverkehrsführung in Richtung Strehlener Straße 
empfindlich gestört und der restliche Fahrzeugverkehr der Bayrischen Straße in 
beide Richtungen behindert. Wie in Anhang 7 zu sehen ist, steht den Fernbussen 
                                            
58  Empfehlungen für Anlagen des öffentlichen Personennahverkehr 
59  typische Verkehrssituationen sind in Anhang 9 bis 11 schematisch dargestellt 
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regulär eine Aufstellfläche von ca. 53m Länge zur Verfügung, welche bei optimaler 
Ausnutzung derselben für drei Busse ausreicht. Nicht selten wird diese Fläche 
jedoch von fünf Bussen bis an die Haltelinie der LSA ausgeweitet, wodurch zum 
einen die verkehrsabhängige LSA-Steuerung gestört werden kann und zum anderen 
der Radverkehrsstreifen blockiert wird. Der Radverkehr ist gezwungen, sich 
innerhalb des MIV-Fahrzeugstroms aufzustellen. Durch ungeschützte 
Beladungsvorgänge auf der linken Seite der Busse wird ein weiteres Risiko aus Sicht 
der Verkehrssicherheit erzeugt. Das gleiche gilt für Fußgänger, die zwischen den 
Bussen die Straße querenden. Dieses Risiko lässt sich mit Hilfe einer Auswertung 
der EUSKa-Daten 60  zwar nicht statistisch belegen, konnte aber durch 
Ortsbegehungen beobachtet werden. Eine Neuordnung des gesamten Straßenraums 
unter besonderer Berücksichtigung der Belange eines Fernbushaltebereichs ist 
daher auch für den Fußgänger- und Radverkehr dringend geboten. 
 
Die gleichen Mängel im Bereich der Haltestelleninfrastruktur 61  sind für den 
Haltepunkt Dresden Neustadt zutreffend, obwohl diese weniger schwer ins Gewicht 
fallen, als am Haltepunkt der Altstadtseite. Dies deshalb, da hier ein geringeres 
Fahrgastaufkommen und deutlich weniger Halte zu registrieren sind und der 
Haltepunkt nicht als Endhaltepunkt im Netz angefahren wird. Jedoch können auch 
bei diesem Haltepunkt Gefahren für Fahrer der Busse, Fahrgäste und den fließenden 
Verkehr nicht ausgeschlossen werden. Ungeschützte Beladungsvorgänge im 
fließenden Verkehr im südlichen Bereich der stark ausgelasteten Hansastraße62 sind 
hier ebenfalls zu beobachten und kritisch anzumerken. 
 
Schlussfolgerung und notwendige Maßnahmen: 
Auf Grund der unzureichenden Infrastruktur des Fernbushalts in der Bayrischen 
Straße ist die Planung und Einrichtung eines neuen Haltepunktes bzw. eines 
zentralen Omnibusbahnhofes für den Standort Dresden dringend zu empfehlen. 
                                            
60  Bei der Auswertung der EUSKa-Daten konnten 9 Unfälle im Zusammenhang mit  
Fernbussen registriert werden, welche sich seit Januar 2013 im Bereich des Haltepunktes  
Bayrische Str. ereigneten (2011/12: 2 Unfälle). In wie weit mögliche Unfälle von querenden  
Fußgängern mit fahrenden Fahrzeugen im Zusammenhang mit einer Sichtbehinderung durch  
Fernbusse stehen, kann anhand der gegebenen Datengrundlage nicht geklärt werden (siehe 
digitaler Anhang). 
61  siehe Anhang 12 + 13 
62  ca. 20.000Kfz/Tag je Richtung [LH DRESDEN 2011] 
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Diese Situation ist der Stadt jedoch hinreichend bekannt, was anhand der seit über 
zehn Jahre andauernden politischen Diskussionen im Zusammenhang mit dem 
Fernbushalt Dresden deutlich wird [LH DRESDEN 2014]. So gab es erste 
Überlegungen und Vorplanungen für den Neubau eines ZOB im Jahr 2004 und einen 
für das Jahr 2006 vorgesehenen Baubeginn [LH DRESDEN 2006]. Es zeigt sich 
allerdings an dieser Stelle, dass durch eine fehlende Kommunikation zwischen 
Kommune und Vertretern des ÖPNV und ÖPFV viel Potenzial, Zeit und Geld ohne 
ein befriedigendes Ergebnis investiert wurde. Der RVD, der VVO und die DVB 
bemängelten den geplanten ZOB auf der Westseite des Hauptbahnhofs schon seit 
2007, da ein zentraler Haltepunkt für den ÖPNV nicht dringend notwendig ist und die 
dezentrale Lage63 als nicht optimal angesehen wird [SZ 2009]. Diese Ansicht der 
Unternehmen wurde 2013 von den Fernbusbetreibern bestätigt. Trotz dieser 
bekannten Ablehnung durch die betroffenen Verkehrsdienstleister, wird an der 
Planung am Westende des Wiener Platzes festgehalten. 
 
Nach einer Analyse der geplanten Halteeinrichtung im westlichen Bereich des 
Hauptbahnhofs können diese Aussagen bestätigt werden, die vor allem lange Wege 
zu den ÖPNV-Anbindungen (ca. 250-450m) kritisieren. Durch eine deutlich 
schlechtere und umständlichere Anbindung an das überregionale Straßennetz wird 
ein möglicher ZOB aus Sicht der Fahrgäste und Fernbusunternehmen deutlich 
unattraktiver, als der provisorische Halt in der Bayrischen Straße (Ist-Zustand). Die 
kurzen Wege zwischen den Fernbushalten und dem ÖPNV sind deshalb äußerst 
wichtig, da hier ein anderer Anspruch64 an die Wegelängen erhoben wird, als z.B. an 
einen reinen Verknüpfungspunkt innerhalb des ÖPNV. 
 
Ein in den Stadtrat eingebrachter Vorschlag für einen kurzfristigen Ausbau des 
Altstadthalts auf der Bayrischen Straße sollte daher schnellst möglich umgesetzt 
werden, um kurzfristig eine Verbesserung der Situation zu erreichen. Dabei ist zu 
beachten, dass auch für eine solche kleinere Baumaßnahme eine Bauzeit von zwei 
bis drei Monaten einzuplanen ist, in welcher der Fernbusverkehr zusätzlich 
                                            
63 Anhang 14 enthält die in den Vorplanungen in Betracht gezogenen Flächen eines möglichen 
 ZOB und enthält eine kurze verkehrsplanerische Analyse. Weiterhin werden mögliche Flächen  
im Bereich „Hauptbahnhof“ aufgezeigt. 
64  Es ist anzunehmen, dass Fernbusfahrgäste auf Grund von mehr Gepäck, größere fußläufige  
Wegstrecken mit einem sehr hohen Aufwand verbinden werden. 
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eingeschränkt und behindert werden wird. Um jedoch einen vollwertigen und seinen 
Ansprüchen genügenden Fernbushalt bzw. ZOB in der Bayrischen Straße realisieren 
zu können, müssten umfangreiche Änderungen in der Verkehrsorganisation der 
Straße und der umliegenden Infrastruktur eingeplant werden. Diese beinhalten 
folgende Punkte: 
 
o Trennung des fließenden Verkehrs und den haltenden Fernbussen, 
o Erneuerung der Fahrbahnoberfläche im Bereich des Fernbushalts, 
o beidseitige Radverkehrsführung, 
o Maßnahmen zur Geschwindigkeitssenkung, 
o Vergrößerung von Warteflächen für potentielle Fahrgäste einschließlich 
überdachter Sitzgelegenheiten, 
o barrierefreier Zu-/Ausstieg von Fernbussen und Zu-/Abgang des 
Haltestellenbereichs, 
o dynamische, mindestens jedoch statische Fahrgastinformationen. 
 
Die Planungen in Bezug auf die Dimensionierung und Ausstattung des Fernbushalts 
sollten dabei mit Hilfe von Prognosen, Zählungen und Befragungen gestützt werden. 
Für den Haltepunkt am Bahnhof Neustadt ist ebenfalls zu empfehlen die 
Haltestelleninfrastruktur zumindest auf die Mindeststandards von ÖPNV-Haltestellen 
aufzubessern. Weiterhin sollte ins Auge gefasst werden, den Fernbusverkehr an 
einem Punkt zu bündeln und ihn aus dem fließenden Verkehr auszugliedern. Ein 
möglicher Standort eines umgestalteten Haltepunktes könnte hier die Fläche auf der 
Rückseite des Bahnhofes hin zur Hansastraße darstellen. 
 
Zwischenfazit: Durch die sehr dynamische Entwicklung des Fernbusmarktes hat 
sich für die Stadt Dresden die Situation an den Fernbushaltepunkten weiter 
verschlechtert. Anhand des sehr stockenden Planungsfortschritts zeigen sich erneut 
deutliche Probleme der Stadt Dresden in Bezug auf verkehrliche Planungen und 
deren Umsetzung auf. So wurde es seit 2006 verpasst, eine entsprechende 
Infrastruktur zu schaffen. Die Planung des Fernbushalts Dresden Altstadt sollte 
daher intensiv und zeitnah fortgesetzt werden. 
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3. Umweltaspekte des Fernbusses 
3.1 Umweltziele deutscher Verkehrspolitik 
Die deutsche Umweltpolitik verfolgt bestimmte Zielsetzungen um eine möglichst 
nachhaltige Umweltentwicklung in allen gesellschaftlichen Bereichen des Lebens zu 
bewirken. Diese beruhen auf festgeschriebenen Zielen der europäischen 
Umweltpolitik, Zielen der Vereinten Nationen (Kyoto-Protokoll 65 ) oder 
selbstauferlegten Umweltzielen. Für das UBA 66  folgt aus diesen Zielen die 
Notwendigkeit, im Bereich Verkehr eine konkrete Ausrichtung auf eine nachhaltige 
Mobilität und eine damit verbundene Minderung von Schadstoffemissionen zu 
fokussieren. Die Mobilität der Bürger soll dabei erhalten bzw. verbessert und die 
Belastungen für Mensch und Umwelt deutlich reduziert werden. 
 
Diese Wirkungen können zum einen mit der Hilfe technischer Weiterentwicklungen 
und Optimierungen in Energieerzeugungsprozessen67 erreicht werden. Maßnahmen, 
welche hier zielführend sind, beziehen sich dabei zum Großteil auf die Industrie und 
Wirtschaft des deutschen Staates. So werden durch den EU-Emissionshandel 
Unternehmen zu einer umweltfreundlicheren Produktion gezwungen bzw. angeregt 
oder mit Hilfe von CO2-Grenzwerten für Kraftfahrzeuge Automobilhersteller zur 
Entwicklung effizienterer Motorentechnik bewegt. Zum anderen sollte für eine 
nachhaltige Verkehrsentwicklung eine Änderung im Mobilitätsverhalten zum 
Erreichen von Klimazielen genutzt werden. Das Ziel ist hier die Verlagerung von 
Verkehren, wie z.B. individuellem Pkw-Verkehr, auf umweltverträgliche 
Verkehrsträger wie ÖV, Rad- oder Fußgängerverkehr. Somit kann gesagt werden, 
dass die Förderung des öffentlichen Verkehrs im Sinne von räumlicher und zeitlicher 
Verfügbarkeit im Fokus der umweltpolitischen Maßnahmen steht bzw. stehen sollte. 
Beispielgebend sei hier die kommunale Agenda 2168 erwähnt. 
                                            
65  Ziele: Verringerung der Treibhausgas-Emissionen um ca. 20% bis 2012 (2011 auf 40% erhöht  
und bis 2020 verlängert) [BMUD 2014] 
66  [UBA 2014] 
67  Förderung, Transport, Bereitstellung und Verbrennung/Umwandlung von Energieträgern 
68  ist ein entwicklungs- und umweltpolitisches Aktionsprogramm (auch Lokale Agenda 21) 
cand.-Ing Tim Laage                                                                          3. Umweltaspekte des Fernbusses 
 41 
3.2 CO2-Kompensation: Nutzen und Kritik 
Dem verstärkten Umweltbewusstsein der deutschen Bevölkerung versuchen auch 
die Fernbusunternehmen gerecht zu werden. So bieten einige Unternehmen 
sogenannte CO2-Optionen bei der Buchung ihrer Fahrten an, wie es aus dem 
Luftverkehr bereits bekannt ist. MeinFernbus und DeinBus bieten diese Option im 
Fahrtbuchungsverlauf als „CO2-Ausgleich“, FlixBus als „CO2-Kompensation“ und 
ADAC Postbus als „klimaneutrales Reisen“ an. Die angebotene Option des ADAC 
Postbusses ist dabei ein Teil des GoGreen-Umweltschutzprogrammes der 
Deutschen Post. Alle Unternehmen stehen dabei in Kooperationen mit 
Klimaschutzorganisationen oder Unternehmen mit dem Kernbereich der 
Klimaschutzberatung. Als Beispiele seinen hier MeinFernbus und myclimate sowie 
FlixBus und ClimatePartner genannt. 
 
Über die jeweiligen Kooperationspartner wird den Fahrgästen ein Zertifikatkauf69 
angeboten, mit dessen Hilfe Klimaschutz-Projekte finanziert und gefördert werden. 
Diese wurden gezielt von den Fernbusunternehmen ausgewählt oder mit Hilfe von 
SocialMedia-Umfragen unter den Kunden ermittelt. Laut dem Umweltbundesamt 
verteilt sich ein Großteil der aufgebrachten Transaktionsvolumen auf den Bereich der 
erneuerbaren Energien. Weitere Förderungen werden für die Aufforstung und die 
Vermeidung von Industriegasen aufgebracht [UBA 2010, S.53]. Grundsätzlich ist der 
Zertifikatehandel positiv zu bewerten. So bezeichnet das UBA den Europäischen 
Emissionshandel als wichtigstes Klimaschutzinstrument der Europäischen Union um 
ihre Klimaziele zu erreichen und sieht hier auch ein starkes Potenzial im freiwilligen 
Markt70 [UBA 2010, S.90ff]. Ein Hauptproblem, welchem sich die Unternehmen im 
Bezug auf ihre CO2-Optionen jedoch stellen müssen, ist die Frage:  
 
Wie können Kunden erreicht werden und wie können die CO2-Optionspreise 
begründet werden? 
                                            
69  CO2-Kompensationen werden durch Zertifikate gehandelt, welche einer bestimmten Menge  
CO2 entsprechen und einem bestimmten Projekt zugeordnet sind, welches durch 
unabhängige Organisationen zertifiziert werden. Die über FlixBus, MeinFernbus und DeinBus 
vertriebenen Zertifikate entsprechen dem Gold Standard (GSF). 
70  Ist außerhalb des Kyoto-Systems und daher kein offizieller Emissionshandel. Zertifikate  
werden von unabhängigen Dritten verifiziert und orientieren sich an den Standards und der 
Qualität des regulierten Marktes. 
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Die Fernbusunternehmen versuchen hier mit Hilfe von Sonderseiten auf ihren 
Websites eine möglichst hohe Transparenz zu erreichen und klären über die 
Preiszusammensetzung der CO2-Optionen auf. So erwähnt ClimatePartner einen 
eigenen Berechnungsalgorithmus 71  für FlixBus, welcher maßgeblich von der 
jeweiligen Fahrtdistanz abhängig sein soll. Bei einer genaueren Betrachtung der 
CO2-Pauschalen 72  für verschiedene Strecken mit verschiedenen Fahrtdistanzen 
konnte diese Aussage allerdings nicht bestätigt werden. Wie in Tabelle 7 zu sehen 
ist, sinken die Preise pro 100km mit einer steigenden Fahrtdistanz deutlich. So ist die 
CO2-Pauschale je 100km für eine Fahrt von Dresden nach Leipzig mit einer Distanz 
von ca. 117km etwa doppelt so hoch wie eine CO2-Pauschale je 100km für eine 
Fahrt von Dresden nach Düsseldorf, obwohl hier die fünffache Distanz zurückgelegt 
wird. 
 
Start Ziel Entfernung [km] 
CO2-Pauschale 
[€] 
CO2-
Pauschale/100km 
[€/100km] 
Dresden Leipzig 117 0,33 0,28 
Dresden Göttingen 346 0,46 0,13 
Dresden Kassel 385 0,49 0,13 
Dresden Essen 596 0,60 0,10 
Dresden Düsseldorf 628 0,62 0,10 
Dresden Berlin 197 0,37 0,19 
Dresden Erfurt 230 0,39 0,17 
Dresden Bad Hersfeld 349 0,47 0,13 
Dresden Gießen 439 0,50 0,11 
Dresden Frankfurt (Main) 502 0,40 0,08 
Tabelle 7: Preise für CO2-Kompensation [flixbus.de, Abfrage: 22.04.2014] 
 
Noch deutlicher stellt sich dieses Problem von transparenten Preisen von 
Kompensationszertifikaten bei dem „klimaneutralen Reisen“ von ADAC Postbus dar. 
Mit einer Kompensationsgebühr von 50 ct, können die Fahrgäste eine „klimaneutrale“ 
Fahrt buchen. Da diese Gebühr relationsunabhängig ist und somit als eine Art von 
Öko-Flatrate anzusehen ist, muss an dieser Stelle die Klimaneutralität einer Fahrt 
stark angezweifelt werden. Da der CO2-Ausstoß maßgeblich von der gefahrenen 
Strecke abhängig ist, würden letztlich für 1 Kg CO2 unterschiedliche Preise 
ausgerufen werden. Es kann somit beim GoGreen bzw. „klimaneutralen Reisen“ 
                                            
71  Berechnungsgrundlagen der jeweiligen Kooperationspartner nicht einsehbar. 
72  siehe digitaler Anhang 
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keinen direkten Zertifikatkauf geben. Es ist davon auszugehen, dass sich das 
verwendete System auf eine Art Solidaritätsprinzip stützt. Um einen Vergleich ziehen 
zu können, wurde in Tabelle 873 ein Vergleichswert berechnet, mit dessen Hilfe sich 
die verschiedenen Preise der Unternehmen bewerten lassen.  
Auf Basis verschiedener betrachteter Relationen (z.B. München – Hamburg) mit 
unterschiedlichen Fahrtdistanzen wurden für jedes Unternehmen die Kosten CO2-
Kompesation je 100 gefahrener Kilometer berechnet (Werte mit *). Der Wert von 50 
ct wurde als CO2-Pauschale angesetzt und in eine mögliche Fahrtdistanz 
umgewandelt. 
 
Unternehmen Wert Distanz Kosten/100km 
Flixbus 50 Cent = 357 km *0,14 €/100km 
MeinFernbus 50 Cent = 610 km *0,0819 €/100km 
DeinBus 50 Cent = 588 km *0,0849 €/100km 
ADAC Postbus 50 Cent = 50 - ∞ km *Pauschalpreis 
Tabelle 8: Anbietervergleich – CO2-Kompensation [Eigene Berechnungen] 
 
MeinFernbus und DeinBus ermitteln mit Hilfe der vom jeweiligen Unternehmen 
verwendeten Berechnungsverfahren konstante Preise 74  für die CO2-Optionen, 
welche merklich in Abhängigkeit der Distanz der jeweiligen Fahrt berechnet werden. 
Die ausgegebenen Preise der beiden Startup-Unternehmen liegen zudem sehr nah 
zusammen. Anhand der ermittelten Werte sind weiterhin die deutlichen Unterschiede 
zwischen den einzelnen Berechnungsverfahren der Unternehmen zu erkennen. So 
können Fahrgäste des Anbieters FlixBus durch den Einsatz von 50 ct ca. 150 km 
weniger klimaneutral reisen. Durch diese Unterschiede in den Preisstrukturen 
könnten Fahrgäste mit kürzeren Fahrstrecken abgeschreckt werden, die CO2-
Kompensation zu buchen. Obwohl die zu zahlenden Beträge in der Regel nur einen 
Bruchteil des Fahrpreises ausmachen (2-3 %), ist es nicht auszuschließen, dass 
potenzielle Kunden der betrachteten Optionen diese nicht buchen werden. Ein Grund 
würde dabei die geringe Transparenz der Preisberechnung für eine Leistung sein. 
Weiterhin könnte dies auch für Fahrgäste zutreffen, welche den Fernbusanbieter des 
Öfteren wechseln und keine feste Bindung zu einem der Unternehmen pflegen, so 
z.B. auf Strecken mit einer sehr hohen Anbieterdichte wie Berlin – Dresden. 
                                            
73  Auszug, vollständige Berechnung und Tabellen befinden sich im digitalen Anhang. 
74  Auszug, vollständige Berechnung und Tabellen befinden sich im digitalen Anhang. 
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Es ist an dieser Stelle auch anzumerken, dass Zertifikate auf Börsen gehandelt 
werden und dadurch unterschiedliche Preise für z.B. eine Tonne kompensiertes CO2 
erzielt werden können. 
 
Zwischenfazit: Der Service einer optionalen CO2-Kompensation für die Fahrgäste ist 
grundsätzlich zu begrüßen. Jedoch kann eine Fahrt unter lokalen 
Betrachtungspunkten nie klimaneutral sein. Inwieweit unterschiedliche Preise bzw. 
die fehlende Transparenz die potenziellen Zertifikatkäufer beeinflussen, ist nur sehr 
schwer zu bestimmen. Um die Akzeptanz, die Bekanntheit und die Meinung 
bezüglich des Verkaufs von Zertifikaten zu beurteilen, wird es als sinnvoll betrachtet, 
dieses Thema als Teilschwerpunkt in die Erhebung mit einzubeziehen. 
3.3 Umweltbilanz 
Eine Umweltbilanz oder auch Ökobilanz ist ein Hilfsmittel um Produkte oder 
Produktionsprozesse mit den von ihnen verursachten Umweltbelastungen in 
Verbindung zu bringen und diese zu bewerten. Diese Analysen kommen dabei bei 
der Bewertung von Umweltwirkungen verschiedener Verkehre zum Einsatz und 
können in diesem Rahmen zu Vergleichen der Umweltwirkungen der einzelnen 
Verkehre herangezogen werden. Im Falle einer Umweltbilanz von Verkehrssystemen 
erfolgt die Betrachtung i.d.R. nicht auf monetärer Basis, sondern ermittelt die direkten 
und indirekten Emissionswirkungen des Verkehrsmittels je Personenkilometer (Pkm). 
Ein dabei oft verwendetes Vergleichskriterium bildet die CO2e-Emission.  
 
In politischen wie auch wissenschaftlichen Diskussionen kommt den Vergleichen und 
Bilanzen im Zuge verschiedenster Themenfelder eine zentrale Bedeutung zu Teil. 
Diese stehen im direkten Bezug zu seiner vermeintlichen positiven Umweltwirkung 
bzw. Umweltverträglichkeit. Die dabei zitierten und erwähnten Bilanzen stammen aus 
den Jahren 2009, 2012 und 2013 und wurden durch das Heidelberger ifeu-Institut 
(2009) und durch das UBA (2011, 2012) erstellt. Für beide Umweltbilanzen gilt dabei, 
dass sie sich ausschließlich auf Reisebusse beziehen und auf Fernbusse im 
Linienverkehr nicht übertragbar sind. Dies wird durch die jeweiligen Verfasser explizit 
zum Ausdruck gebracht. Jedoch werden diese Studien trotz alledem immer wieder 
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als Umweltbilanz für den Fernbus zitiert, auch auf Grund einer fehlenden 
aktualisierten Umweltbilanz für den Fernbus. In diesem Abschnitt sollen daher die 
Ergebnisse und Berechnungsgrundlagen dieser beiden Umweltbilanzen vorgestellt 
werden. 
 
IFEU 2009: 
Die erstellte Umweltstudie des ifeu-Instituts wurde im Zuge eines Auftrages für den 
Internationalen Bustouristik Verband e.V. (RDA) erstellt und bezieht sich auf das 
Basisjahr 2007. Die ermittelten Primärenergieverbräuche und Treibhausgaseffekte, 
welche in Tabelle 9 zu sehen sind, basieren dabei auf den Berechnungen der 
TREMOD75-Berechnungssoftware, welche dazu geeignet ist, direkte und indirekte 
Emissionen auszugeben. Somit beinhalten die dargestellten Werte alle 
Energieverbräuche und Treibhausemissionen, die im Verlauf der Vorkette entstehen, 
von der Förderung des Energieträgers bis zum abschließenden Transport. 
 
Da die Beschaffung der ausführlichen Berechnungen und Annahmen zu dieser 
Studie nicht möglich war, konnte nur mit dem Studienbericht gearbeitet werden. Eine 
detaillierte Bewertung der Berechnungen konnte somit nicht vorgenommen werden. 
Dies betrifft vor allem die zugrunde liegenden Streckentypen76 und deren spezifische 
Emissionsfaktoren je Streckenkilometer77. 
Weiterhin muss daher angenommen werden, dass für den Reisebus ein Standardbus 
festgelegt wurde. In mehreren Passagen der Arbeit wird dabei ein Bus der Euro-
Stufe 3 mit einem Gesamtgewicht von 18 t erwähnt. Dies lässt darauf schließen, 
dass sich die Kapazität im Bereich von 48 bis 52 Sitzplätzen bewegt. 
 
Bezugsjahr 2007   Pkw** Reisebus Eisenbahn v>200km/h 
Eisenbahn 
v<200km/h 
Treibhausgase (CO2e) g/Pkm 154 22 52 41 
Verbrauch 
Dieseläquivalent l/100 Pkm 6,3 0,9 2,7 2 
ø Auslastung   1,5 Pers./Pkw 70% 46% 39% 
Tabelle 9: reduzierte Umweltbilanz des ifeu-Instituts, vollständige Übersicht in Anhang 15 [IFEU 2009] 
                                            
75  Mit Hilfe des Transport Emission Models des ifeu-Instituts ist es möglich, Gesamtemissions- 
bilanzen verschiedener Verkehrsmittel auf Basis ihrer Fahrleistungen und Flotten-
zusammensetzung zu berechnen und Prognosen zu simulieren. (Quelle notwendig?) 
76  Streckentypen: Außerortsstraße (aO), Innerortsstraße (iO) und Autobahn (AB) 
77  In Abhängigkeit des Streckentyps und dessen zulässiger Geschwindigkeiten unterscheiden  
sich die Emissionsfaktoren der jeweiligen Komponenten (CO2, CH4 etc.). 
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Anhand der dargestellten Werte der Tabelle 9 ist deutlich zu erkennen, dass der 
Reisebus nach Berechnungen des ifeu-Instituts im Vergleich zu allen anderen 
Verkehrsmitteln deutlich geringere Umweltbelastungen aufweist. Es somit davon 
auszugehen, dass auch mit einer geringen Durchschnittsauslastung die 
Umweltbilanz der Reisebusse geringere Umweltwirkungen aufweisen wird als ein 
Pkw. Für den Vergleich zwischen Bus und dem Bahnverkehr müsste jedoch mit einer 
Annährung der Emissionen gerechnet werde. 
 
Weiterhin werden im Studienbericht Annahmen für die zukünftige Weiterentwicklung 
der Fahrzeuge getroffen, wobei dem Reisebus in den Kategorien Energieverbrauch 
und Treibhausgasemissionen nur ein geringes Verbesserungspotenzial 
zugesprochen wird. Nach Meinung der Verfasser werden Reisebusse schon „nahe 
des energetischen Optimums betrieben “ [IFEU 2009, S.10]. Auf Grund von geringen 
Einsparungen im Primärverbrauch und auf Kosten eines steigenden Komforts 
bleiben die Belastungen in den genannten Kategorien somit konstant. Daher 
stagniert das Niveau des Reisebusses auf dem des Jahres 2007. Trotz möglicher 
Verbesserungen von neuen Eisenbahntriebfahrzeugen sehen die Autoren den 
Reisebus weiterhin als das umweltverträglichste Verkehrsmittel an, trotzdem der 
Bahnverkehr deutlich aufschließen kann [IFEU 2009, S.11]. 
 
UBA 2012 & 2013: 
Die vom Umweltbundesamt vorgestellten Verkehrsmittelvergleiche stammen aus den 
Jahren 2012 und 2013. Beide Berechnungen beziehen sich auf die Datengrundlagen 
des jeweiligen Vorjahrs (2011 und 2012). Dabei wurden für die Umweltbilanz des 
Jahres 2013 aktualisierte Auslastungswerte zugrunde gelegt und mögliche 
Änderungen in den Fahrleistungsanteilen der Streckentypen einbezogen. 
 
Wie auch in den Berechnungen des ifeu-Instituts basieren die ermittelten Werte auf 
dem TREMOD-Berechnungsmodell. In die Berechnungen der Emissionsfaktoren 
gingen dabei die Fahrleistungsanteile der einzelnen Streckentypen an der 
Gesamtverkehrsleistung des Verkehrssystems ein78. Diese standen in TREMOD als 
hinterlegte Datengrundlagen zur Verfügung. Im Zuge der Berechnungen wurden 
                                            
78  Reisebus: iO: 9,4%, aO: 55%, AB: 35,6% [UBA 2013] 
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weiterhin zwei verschiedene Typen von Reisebussen verwendet. Diese 
unterscheiden sich vor allem in ihrer Platzkapazität in Abhängigkeit ihres 
Fahrzeuggesamtgewichts. So verwendete das UBA für Busse mit einem 
Gesamtgewicht bis 18 t eine Sitzplatzkapazität von 40 Sitzplätzen. Für Busse über 
18 t wurden 60 Sitzplätze zugrunde gelegt. Da wie in den Berechnungen des ifeu-
Instituts auch in dieser Studie das TREMOD-Modell zur Anwendung kam, sind in den 
in Tabelle 10 dargestellten Emissionen ebenfalls die indirekten Emissionen der 
energetischen Vorkette berücksichtigt79. 
 
Bezugsjahr 2012 
  
Pkw Reisebus Eisenbahn Fernverkehr 
Eisenbahn 
Nahverkehr 
Treibhausgase (CO2e) g/Pkm 139 30 43 72 
Kohlenmonoxid (CO) g/Pkm 0,85 0,05 0,01 0,03 
Flüchtige 
Kohlenwasserstoffe (CH4) 
g/Pkm 0,16 0,01 0,00 0,01 
Stickoxide (NOx) g/Pkm 0,30 0,23 0,05 0,22 
Feinstaub (PM) g/Pkm 0,007 0,004 0,000 0,003 
Verbrauch Dieseläquivalent l/100 Pkm 5,0 1,1 1,7 2,9 
ø Auslastung   1,5 Pers./Pkw 60% 50% 27% 
Bezugsjahr 2011 
  
Pkw Reisebus Eisenbahn Fernverkehr 
Eisenbahn 
Nahverkehr 
Treibhausgase (CO2e) g/Pkm 141 30 45 73 
Kohlenmonoxid (CO) g/Pkm 0,92 0,05 0,01 0,03 
Flüchtige 
Kohlenwasserstoffe (CH4) 
g/Pkm 0,17 0,02 0,00 0,01 
Stickoxide (NOx) g/Pkm 0,30 0,24 0,06 0,23 
Feinstaub (PM) g/Pkm 0,008 0,005 0,000 0,003 
Verbrauch Dieseläquivalent l/100 Pkm 5,1 1,1 1,9 3 
ø Auslastung   1,5 Pers./Pkw 60% 48% 26% 
Tabelle 10: reduzierte Umweltbilanz des UBA, vollständige Übersicht siehe Anhang 16+17 
[UBA 2012 & 2013] 
 
Auch in den Berechnungen und Ergebnissen des UBA kann der Reisebus in den 
Kategorien CO2e–Emissionen und Energieverbrauch die deutlich geringsten 
Emissionswerte aufweisen. Somit schneidet der Reisebus noch vor dem SPFV am 
besten ab. Jedoch liegt auch hier die angenommene Auslastung der Reisebusse mit 
60% deutlich über denen des Schienenverkehrs. Wie im Vergleich der Bezugsjahre 
2011 zu 2012 zu sehen ist, würde jedoch ein deutlicher Abfall der 
                                            
79  Erläuterungen zu der energetischen Vorkette der Primärenergieträger sind laut dem UBA dem  
Bericht zum TREMOD 5.3 und für den Bahnstrommix den Angaben des Bahn-Umwelt- 
Zentrums zu entnehmen. 
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Durchschnittsauslastung des Reisebusse, mit einer gleichzeitigen Zunahme der 
Nachfrage im Bahnfernverkehr zu einer weiteren Annährung zwischen den beiden 
Verkehrssystemen führen80. 
 
Zwischenfazit: Es bleibt somit die Frage, in wie weit der Reisebus mit dem Fernbus 
gleichgesetzt werden kann. Weiterhin besteht der Zweifel, ob der Bus unter der 
Annahme eines geringeren Auslastungsgrades seinen Spitzenplatz im 
Verkehrsmittelvergleich hält. Um diesen Fragen nachgehen zu können, ist es 
notwendig, aktuelle Auslastungsgrade der Fernbusse zu ermitteln und diese als 
Grundlage einer aktuellen Umweltbilanz zu verwenden. 
                                            
80  Durch die Zunahme der durchschnittlichen Auslastung des SPFVs um 2%, kann das  
Verkehrssystem seine Emissionen von 43 auf 45 g/Pkm CO2e und seinen Verbrauch von 1,9 
auf 1,7 l/100 Pkm Dieseläquivalent senken. 
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4. Verkehrserhebung Fernbus 
Um die Auswirkungen des Straßenverkehrs auf die Umwelt zu berechnen und 
bewerten zu können, ist eine fundierte Datengrundlage unabdingbar. In diesem 
speziellen Fall müssen dabei die Umweltbelastungen, welche direkt durch den 
Betrieb von Fahrzeugen entstehen, ermittelt werden. Nur anhand dieser Daten kann 
eine Aussage darüber getroffen werden, wie das Verkehrsmittel Fernbus hinsichtlich 
seiner Umweltbilanz zu bewerten ist. In der Regel werden für eine Umweltbilanz die 
Schadstoffwerte der CO2-, CH4-, NOx- und PM-Belastungen bezogen auf den 
Personenkilometer herangezogen. Maßgebend sind dabei die durchschnittliche 
Auslastung des jeweiligen Verkehrsmittels und die zurückgelegte Strecke [IFEU 
2009, S.6]. Für den Fernbus wurden in vorangegangenen Studien 70% (ifeu) und 
60% (UBA) angenommen (siehe Kapitel 3.3). Die Ermittlung eines aktuellen und 
repräsentativen Auslastungsgrads stellt sich dabei als ein großes Hindernis dar. Auf 
Nachfrage bei betreffenden Fernbusunternehmen wird i.d.R. auf die angespannte 
Marktsituation und den herrschenden Wettkampf zwischen den Fernbusanbietern 
verwiesen, um damit eine Sperrung der Datenfreigabe zu begründen. Daher stellen 
zurzeit lediglich die Schätzungen des Bundesverbandes Deutscher 
Omnibusunternehmer eine verwendbare Grundlage dar, wobei diese ohne 
Nennungen auf Quellen oder Berechnungsverfahren veröffentlicht wurden und somit 
grundsätzlich nur eingeschränkt und mit Vorbehalt verwertbar sind. 
Um den Fernbusverkehr auf seine umweltbezogenen Kenngrößen zu untersuchen, 
wird es daher als notwendig erachtet, ein Erhebungskonzept zu erstellen, mit dessen 
Hilfe eine aktualisierte Umweltbilanz angefertigt werden kann. Die sich daraus 
ergebenden Zielsetzungen bzw. Fragestellungen der Erhebung lauten damit wie 
folgt: 
 
Wie hoch ist die durchschnittliche Auslastung der Fernbusfahrten in Deutschland? 
Woher kommen die Fahrgäste, welche den Fernbus nutzen? (modale Herkunft?) 
Aus welchen Gründen nutzen Fahrgäste Fernbusse? 
Wie kommen die Fahrgäste zu den Haltepunkten der Fernbusse? 
Wie oft unternehmen Fahrgäste Fernreisen und nutzen dabei den Fernbus? 
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4.1 Grundlagen von Erhebungen 
Im Zuge der Erstellung des Erhebungskonzeptes ist es notwendig, die gültigen 
Richtlinien und Erkenntnisse zu Verkehrserhebungen in den Entwicklungsprozess 
einzubeziehen. Im folgenden Abschnitt werden dafür die allgemeinen Gültigkeiten für 
Erhebungen erläutert und passende Erhebungsverfahren erklärt. Die dabei 
genannten Erkenntnisse und Information basieren auf der Empfehlung für 
Verkehrserhebungen von 2012 (EVE 2012) und werden sinngemäß wiedergegeben, 
wenn dies nicht anders gekennzeichnet ist. Es ist anzumerken, dass es für das 
Verkehrssystem Fernbus im Bereich der Verkehrserhebungen auf Grund seiner 
geringen Bedeutung bis ins Jahr 2012, keine Erfahrungen gibt. 
 
Generell dienen Erhebungen im Verkehrswesen als Grundlage für Planungsprozesse 
und Berechnungen, wobei es keine Universalerhebungsmethoden gibt. Eine 
Erhebung ist grundsätzlich dem entsprechenden Ziel und der Situation anzupassen 
[FGSV 2012b]. Dabei kommt der Datenqualität eine entscheidende Bedeutung zu, 
welche sich wie folgt zusammensetzt: 
 
o Vollständigkeit: Maß, in wie weit die Datensammlung die Komplexität  
der Wirklichkeit abbildet 
o Genauigkeit:  Maß der Messgenauigkeit einzelner Merkmale 
o Aktualität:   Maß, in wie weit die Daten die aktuell existierende 
Wirklichkeit wiederspiegeln 
o Zuverlässigkeit: Maß, in wie weit das Datengewinnungsverfahren  
nachvollziehbar ist und Daten vom Nutzer interpretierbar 
sind 
 
Das Ziel einer repräsentativen Erhebung ist es, eine ausreichend hohe Datenqualität 
zu erreichen. Diese ist in einer Abwägung aus den zu erreichenden Erhebungszielen 
und den wirtschaftlichen Rahmen festzulegen. Weiterhin ist zu beachten, dass bevor 
eine Wahl der geeigneten Erhebungsmethode getroffen werden kann, die Frage 
nach dem Erhebungsziel und der dafür zu erfassenden notwendigen Kenngrößen 
geklärt werden muss.  
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Zwischenfazit: Ohne genau definierte Ziele und Rahmenbedingungen können Daten 
erzeugt werden, mit deren Hilfe die bestehende Fragestellung nicht beantwortet 
werden kann! 
 
Um die Ergebnisse einer Verkehrserhebung nachvollziehbar verwenden und 
veröffentlichen zu können, müssen daher folgende Punkte bei der Planung von 
Erhebungen beachtet werden [FGSV 2012b]: 
 
o Definition von Erhebungszielen und benötigter Daten 
o Festlegung der erforderlichen Genauigkeit 
o Eingrenzung des Untersuchungsgebiets (UG) 
o Festlegung der Erhebungsmethode und des Erhebungszeitraums 
o Erstellung eines Zählformulars oder eines Fragebogens 
o Festlegung der Datenaufbereitungsmethodik 
o Dokumentation aller relevanten Schritte 
 
Die grundlegenden Erhebungsziele wurden in Kapitel 4 dargestellt. Aus 
Übersichtstabelle 2 der Empfehlungen [FGSV 2012a, S.11] leiten sich folgende 
relevanten Erhebungsmethoden für die weitere Betrachtung ab: 
 
 
 Abbildung 5: Darstellung von Kenngrößen und relevanter Erhebungsmethoden [Eigene Darstellung] 
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4.1.1 Zählungen 
Mit Hilfe von Zählungen können Ortsveränderungen von Personen oder Fahrzeugen 
in einem klar abgegrenzten Raum erfasst werden. Diese können zum einen mit der 
Hilfe automatischer Fahrgastzählsysteme (AFZS) oder durch Zähler im 
Verkehrssystem durchgeführt werden. Zum anderen ist es möglich, eine Zählung von 
außerhalb der Fahrzeuge auszuführen. Im Idealfall stehen Zähldaten aus den 
automatischen Fahrgastzählsystemen, welche verstärkt im öffentlichen 
Personennahverkehr zum Einsatz kommen, zur Verfügung oder sie stammen aus 
den Fahrkartenverkaufsstatistiken der Verkehrsunternehmen. Aus wirtschaftlicher 
Sicht sind die Daten aus AFZS einer manuellen Zählung vorzuziehen, da der 
finanzielle und zeitliche Aufwand je nach Erhebungsform und –durchführung sehr 
hoch ausfallen kann.  
Weiterhin muss vor der Durchführung einer Zählung festgelegt werden, wie oft diese 
durchgeführt werden soll. Je nach Gütegrad der Zähldaten kann hier eine einmalige 
Zählung oder eine Mehrfachzählung notwendig sein. In der Regel werden z.B. im 
Bereich der ÖPNV-Erhebungen mehrere Wellen durchgeführt um saisonale 
Schwankungen erfassen zu können und „Ausreißer“ zu eliminieren bzw. zu glätten. 
 
4.1.2 Befragungen 
Eine der verhaltensbezogenen Erhebungsmethoden ist neben einer Beobachtung die 
Durchführung einer Befragung. Sie dient dazu, Entscheidungshintergründe des 
individuellen Verkehrsverhaltens zu erfassen und den Einfluss der gesellschaftlichen 
und persönlichen Rahmenbedingungen zu beurteilen. Diese Form der 
Verkehrserhebung kann durch eine Befragung im Verkehrsnetz oder am Ort der 
Aktivität durchgeführt werden. Außerdem kann eine Haushaltsbefragung 
vorgenommen werden. 
Speziell für Haushaltsbefragungen ist jedoch ein hoher Aufwand in der 
Befragungsvorbereitung notwendig. Auf Grund wirtschaftlicher Rahmenbedingungen 
kann die betrachtete Grundgesamtheit81 nicht vollständig befragt werden, weshalb in 
der Regel eine bestimmte Auswahl, eine sogenannte Stichprobe, gezogen werden 
                                            
81  Bezeichnet die Menge aller statistischen Einheiten mit übereinstimmenden Merkmalen, in  
diesem Sinne alle Fernbusfahrgäste. 
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muss. Um die Ergebnisse der Befragung auf die Grundgesamtheit hochrechnen zu 
können, muss die Stichprobe daher die Grundgesamtheit auch in ihren spezifischen 
Eigenschaften repräsentieren. Dies hat zur Folge, dass umfangreiche 
Grundlageninformationen z.B. aus Telefonbüchern, Adressbüchern, Daten der Kfz-
Zulassungsstellen oder Einwohnermeldeämtern erstellt und gepflegt werden müssen. 
Hier stellt sich sowohl der enorme Aufwand, als auch der Datenschutz als großes 
Problem dar, da vor allem Datenschützer eine Weitergabe von personenbezogenen 
Daten kritisieren. Die Zahlen zu eingetragenen Haushalten in Telefon- oder 
Adressbüchern sind zudem oft nicht aktuell bzw. unvollständig. 
Als Kommunikationsmethode kommen telefonische, schriftliche, Online- oder 
sogenannte Face-to-Face-Interviews zur Anwendung.  
 
Eine weitere bewährte Methode zur Ermittlung von verhaltensbezogenen 
Verkehrsdaten, stellen Befragungen im Verkehrssystem bzw. am Ort der Aktivität 
dar. Hier werden die zu Befragenden Personen in einem persönlichen Gespräch mit 
Hilfe eines Face-to-Face-Interviews befragt und mit Hilfe eines Fragebogens eine 
strukturierte Gesprächsabfolge ermöglicht. Die Probanden können dabei direkt im 
Zuge ihres realisierten Verhaltens befragt werden und somit mögliche Fehler82, 
welche im Zuge von Haushaltsbefragungen auftreten können, verhindert werden. Im 
Zuge einer Fernbuserhebung kann an dieser Stelle eine Befragung im 
Verkehrssystem jedoch ausgeschlossen werden, da auf Grund der Anschnallpflicht 
ein freies Bewegen im Bus verboten ist und während der Fahrten eine Erhebung, wie 
es im ÖPNV üblich ist, nicht möglich ist. 
 
4.1.3 Variantenvergleich 
Die vorgestellten Varianten, welche im Zuge einer Befragung oder Zählung in 
Betracht gezogen werden könnten, sind im Falle einer möglichen Erhebung für den 
Fernbus mit unterschiedlichen Vor- und Nachteilen behaftet. Im folgenden Abschnitt 
sollen daher die Varianten in einem Vergleich gegenüber gestellt und eine 
Entscheidung für das zu erstellende Erhebungskonzept getroffen werden. 
 
                                            
82  Erinnerungsfehler [FGSV 2012b, S.78] 
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Im Zuge einer Erfassung der Fahrgastanzahl bzw. der Auslastung der Fernbusse ist 
eine manuelle Zählung durch Zähler an den jeweiligen Abfahrtsorten der Fernbusse 
notwendig. Fernbusse verfügen i.d.R. nicht über AFZS, wie sie aus dem ÖPNV 
bekannt sind. Weiterhin würde die Verfügbarkeit solcher Daten für die 
wissenschaftliche Auswertung eine Kooperation mit den betroffenen 
Fernbusunternehmen voraussetzen. Dies ist jedoch zum aktuellen Zeitpunkt von den 
Unternehmen nicht gewollt. Eine Nutzung bzw. Auswertung eventueller 
betriebsinterner Daten ist daher momentan leider nicht möglich. 
 
In Bezug auf die Auswahl der Befragungsform stellt Tabelle 11 alle relevanten Vor- 
und Nachteile der jeweiligen Befragungsformen dar. Haushaltsbefragungen 
erzeugen im Falle ihrer Anwendung einen hohen Aufwand im Vorfeld ihrer 
Durchführung. Dies ergibt sich durch die Beschaffung notwendiger Grundlagen, wie 
z.B. Adressinformationen. Weiterhin kann durch eine Haushaltsbefragung nicht 
garantiert werden, dass die Zielgruppe der Fernbusfahrgäste anhand einer 
Stichprobe von ausgewählten Haushalten ausreichend repräsentativ erfasst werden 
kann. 
 
Mit Hilfe einer online durchgeführten Befragung können die notwendigen Kosten auf 
ein Minimum reduziert werden, da keine Interviewer oder eine nachträgliche digitale 
Erfassung der Daten notwendig wird. Zu dem kann durch die hohe Anzahl an 
Onlinefahrtenbuchungen eine hohe Grundgesamtheit der Fernbusnutzer erreicht 
werden. An dieser Stelle ist jedoch die Problematik der verschiedenen 
Altersstrukturen von Internetnutzern83 anzuführen, welche eine Verzerrung in den 
erhobenen Daten hervorrufen könnte. Um eine mögliche Kopplung einer 
Fahrtbuchung und dem Hinweis auf eine Onlinebefragung zu realisieren, ist zudem 
eine Kooperation mit den größten Fernbusanbietern notwendig. Diese führen 
allerdings i.d.R. zu langen Planungsvorläufen und machen aufwendige 
Kooperationsgespräche erforderlich. Eine Onlinebefragung kann weiterhin eine sehr 
hohe Datenqualität garantieren, da mit Hilfe von Kontrollskripten im Hintergrund der 
Befragung missing-data-Probleme, das Nichtbeantworten von Fragen, 
ausgeschlossen werden kann. 
                                            
83  60% der über 65 Jährigen und knapp 30% der 50 bis 64 Jährigen sind Nicht- 
Internetnutzer [STATISTA 2014c] 
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Die dritte mögliche Variante einer Befragung ist ein direktes Interview zwischen 
Befragten und Erhebern. Es verspricht eine möglichst niedrige Verweigererqoute 
bzw. zu vernachlässigbare Nonresponse-Probleme. So sprechen die Autoren der 
EVE 2012 von lediglich 5-10% verweigernden Befragten. 
 
Des Weiteren ist eine deutlich höhere Akzeptanz durch das persönliche Gespräch 
mit dem Interviewer und der Möglichkeit der direkten Nachfrage gegeben. Dies 
betrifft das Befragungsthema inhaltlich wie auch die Interaktion zwischen 
Erhebungspersonal und Befragten im Sinne der Gesprächsführung. Andererseits 
müssen die zu erwartenden Kosten der Erhebung als großer Nachteil von 
mündlichen Interviews gewertet werden. Diese können mit steigenden 
Detaillierungsgrad und daraus folgend, einem steigenden Erheberaufwand, Kosten 
von mehreren 100.000 € verursachen. 
 
Erhebungsart Pro Kontra 
Haushalts-
befragung 
• geringe Erheberkosten 
 
• hoher Aufwand in der Beschaffung 
von Adressinformationen 
• höherer Verweigereranteil 
• höherer Aufwand für die digitale 
Datenerfassung 
online • schnell und günstig 
• direkte Datenerfassung in digitaler 
Form 
• geringerer Aufwand für digitale 
Datenerfassung 
• höhere Grundgesamtheit, durch 
Nutzer welche online buchen 
• keine Erheberkosten 
• zeitl. Aufwand gering 
• höherer Verweigereranteil 
• Rücklauf kaum zu beeinflussen 
• viele Kooperationspartner 
notwendig (Unternehmen, Portale) 
• Ausschluss von 
Fahrgästen/Zielgruppen ohne 
Internetzugang 
keine Repräsentativität erreichbar
Face-to-Face-
Interview 
• Geringer Verweigeranteil durch 
direkten Kontakt 
• komplexe Fragen möglich 
• Akzeptanz/Vertrauen höher 
• alle Teile der Zielgruppen zu 
befragen 
• variabler + „keine Maschine“ 
• zeitlicher und finanzieller Aufwand 
deutlich höher als bei alternativen 
Befragungsmethoden 
 
Tabelle 11: Variantenvergleich der Befragungsformen 
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Ergebnis der Bewertung der Befragungsformen: 
Aus wirtschaftlicher Sicht sollte nur eine Befragung über einen Onlinefragebogen in 
Frage kommen. Da aber eine manuelle Zählung der Fahrgäste an den Haltepunkten 
der Fernbusse zur Ermittlung der Auslastung dringend notwendig ist, sollten die 
Zeitreserven, welche zwischen den Abfahrten und Ankünften der Fernbusse 
entstehen, optimal genutzt werden. Daher ist durch die Erheber parallel zur Zählung 
eine mündliche Befragung durchzuführen. Im Zuge der weiteren Konzeptentwicklung 
wird daher eine Kombination aus Onlinebefragungen und des Face-to-Face-
Interviews in Betracht gezogen. 
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4.2 Erhebungskonzept 
Nach der resultierenden Abwägung aus Kapitel 4.1 soll nun ein Erhebungskonzept 
erstellt werden, mit dessen Hilfe die gesetzten Ansprüche und die Zielsetzungen 
erreicht werden können. 
 
Erhebungsgebiet: 
Das zu betrachtende Erhebungsgebiet bezieht sich auf das gesamte Gebiet der 
Bundesrepublik Deutschland und des darin befindlichen angebotenen 
Streckennetzes der Fernbusanbieter. Der Fokus der Erhebung liegt vollständig auf 
den innerdeutschen Fernbuslinienverbindungen. Um die anfallenden 
Erhebungskosten in einem wirtschaftlich tragbaren Rahmen begrenzen zu können, 
sollten die Standorte für die Erhebung der Fahrzeugauslastungen und die 
Befragungen von Fernbusfahrgästen vor Ort auf das Hauptnetz begrenzt werden. 
Dieses deckt den Großteil der verfügbaren Fernbusfahrten ab. 
 
 
Abbildung 6: Hauptverbindungsnetz der Fernbuslinien in Deutschland 
[eigene Darstellung in Anlehnung an busliniensuche.de] 
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Wie in Abbildung 6 dargestellt, würden sich die Standorte auf die zehn 
nachfragestärksten Fernbushaltepunkte84 konzentrieren. Zusätzlich werden weitere 
fünf Standorte als Erhebungsstandorte ins Auge gefasst, welchen als Umsteige- und 
Knotenpunkt im Netz der Fernbuslinien eine höhere Bedeutung zugeschrieben 
werden kann und welche im Zuge der Ermittlung der Auslastung an strategisch 
günstigen Punkten liegen. Als Beispiel sei hier der Haltepunkt Erfurt anzuführen, 
welcher sich in der Mitte der West-Ost-Verbindung zwischen Frankfurt und Dresden 
befindet. Die für das Konzept ausgewählten Standorte können in Anhang 18 
eingesehen werden und beziehen sich auf den Fahrplan- und Netzstand vom Juni 
2014. Eventuelle Änderungen im Fahrplanangebot der Fernbusanbieter sollten daher 
vor einer Anwendung des Konzeptes genau geprüft werden und mögliche 
notwendige Änderungen vorgenommen werden.  
 
Erhebungszeitraum:  
Da eine möglichst repräsentative Aussage aus den erhobenen Werten gezogen 
werden soll, ist die Erhebung in einer sogenannten „Normalwoche“85 durchzuführen. 
Im Zuge der Anwendung des Erhebungskonzeptes ist zu klären, in wie weit 
saisonale Änderungen im Verkehrsverhalten der Fernbusnutzer erfasst werden 
sollen. So kann ein minimaler Erhebungsaufwand mit einem Erhebungszeitraum von 
einer Woche oder ein maximaler Erhebungsaufwand von insgesamt acht Wochen 
(zwei Wochen a vier Wellen) in Betracht gezogen werden. 
In der Regel werden im öffentlichen Personenverkehr von der EVE 2012 die 
Zählmonate des Sommerhalbjahres von März bis Oktober empfohlen. Es ist darauf 
zu achten, dass die Befragung außerhalb von Ferien oder Feiertagen liegt, da an 
diesen Tagen das Fahrverhalten und Fahrgastaufkommen deutlich von einer 
Normalwoche abweichen kann. Im Falle einer Erhebung mit vier Wellen, zur 
Abbildung saisonaler Schwankungen, sollten die Wellen in „Frühjahr“, „Sommer“, 
„Herbst“ und „Winter“ unterteilt werden, wobei der Erhebungszeitraum „Sommer“ in 
den Schulferien liegen muss [VDV 1992, S.153]. Dabei ist zu beachten, dass auf 
Grund der unterschiedlichen Ferienzeiträume der einzelnen Bundesländer eine 
Erhebungswoche gewählt wird, welche für alle Bundesländer im Ferienzeitraum liegt. 
                                            
84  Basis: Auswertung der Suchanfragen von busliniensuche.de [BUSLINIENSUCHE 2014]  
85  Wochen, welche nicht durch besondere Ereignisse geprägt sind (Ferien, Feiertage, Events)  
[FGSV 2012b, S.26] 
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Die Erhebungszeiten an den jeweiligen Erhebungstagen und Standorten sollte davon 
abhängig gemacht werden, wie sich die Abfahrten über den Tag verteilen. Als 
optimaler Zeitraum ist eine Erhebung von 16 Stunden am Stück anzusehen, da somit 
die maximale Arbeitszeit eines Erhebers am Tag voll genutzt werden kann. Als 
Zählstunden bzw. Erhebungsdauer ist die gesamte Betriebszeit, also die Zeit in 
welcher sämtliche Abfahrten und Ankünfte stattfinden, zu definieren. 
 
Durchführung der Zählung: 
Das Ziel der Zählung ist die Ermittlung der Auslastung der jeweiligen betrachteten 
Fahrt. Dafür sollen für jede Fahrt im Betrachtungszeitraum alle Einsteiger, alle 
Aussteiger und die Besetzung bei der Abfahrt erfasst werden. Weitere 
Anforderungen an die Zählung folgen in Kapitel 4.2.1. 
 
Durchführung der Befragung von Fahrgästen: 
Die Befragung der Fahrgäste erfolgt am jeweiligen Haltepunkt der Fernbusse. Für die 
Befragung relevante Fahrgäste sind dabei die auf eine Abfahrt wartenden Fahrgäste. 
Diese Personengruppe kennzeichnet sich durch eine deutlich größere 
Aufenthaltszeitspanne am Haltepunkt, als ankommende Fahrgäste, da diese in der 
Regel schnellstmöglich ihre Wege fortsetzen. Um systematische Fehler 
ausschließen, ist es das Ziel, möglichst alle Fahrgäste im Untersuchungsraum zu 
befragen. Die Auswahl der Fahrgäste sollte unter der Maßgabe einer systematischen 
Schichtung zufällig erfolgen [FGSV 2012b]. Daraus folgt, dass kein Fernbusnutzer 
von der Befragung ausgeschlossen werden darf und die Auswahl der Befragten 
unabhängig von Merkmalen der Person erfolgen muss. 
 
Wie in Kapitel 4.1.3 bereits angesprochen, ist für einen maximalen 
Informationsgewinn eine parallele Onlinebefragung von Fahrgästen durchzuführen. 
Dabei sollte der in diesem Kapitel erstellte Fragebogen in einer Online-Version an 
den Fahrkartenkauf im Internet gekoppelt werden oder über entsprechende Flyer und 
Infomaterial in den Fernbussen beworben werden. So können auch Fahrgäste 
abseits der Erhebungsstandorte erreicht und in die Erhebung einbezogen werden. 
Eine mögliche Doppelerfassung von Befragten wird über eine entsprechende Frage 
im Fragebogen sichergestellt. 
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Datenerfassung: 
Die Durchführung der Erhebungen ist auf Grund des zu erwartenden 
Größenumfangs der zu erfassenden Daten, mit Hilfe von Personal Digital Assistants 
(PDA’s) oder Smartphones durchzuführen. In einer speziell auf die Zwecke der 
Erhebung angepassten Erhebungsanwendung (Software) sollten alle Fahrten, alle 
Haltepunkte des Fernbusnetzes und der Fragebogen hinterlegt sein. Im Zuge der 
Eingabe von Befragungsinformationen ist eine erste Plausibilitätsprüfungen durch die 
Software durchzuführen. Der Interviewer wird so auf Fehler bei der Datenerfassung 
hingewiesen. Die Zähl- und Befragungsdaten können so schnell ausgelesen und in 
Datenbanken übertragen werden. In Abbildung 7 ist eine solche Erhebungssoftware 
beispielhaft dargestellt.  
 
 
Abbildung 7: Beispiellayout Erhebungssoftware 
[eigene Darstellung in Anlehnung an mQuest] 
 
Weitere organisatorische Festlegungen: 
In Abhängigkeit der Größe und der Frequentierung der Haltepunkte durch die 
Fernbusse ergeben sich unterschiedliche Anforderungen an die Erhebung bzw. ihre 
Durchführung. So können zwischen 50 und 380 Fahrbewegungen pro Tag am 
Erhebungsstandort möglich sein und je nach Nachfrageausprägung des Standorts ist 
eine stark schwankende Anzahl von Fahrgästen in Betracht zu ziehen. Es wird daher 
davon ausgegangen, dass für Haltepunkte wie z.B. Berlin, Frankfurt oder München 
eine höhere Anzahl an Interviewer benötigt wird, als für Haltepunkte wie z.B. Erfurt. 
In einer ersten Schätzung wird für den Berliner ZOB eine Mindestanzahl von sieben 
cand.-Ing Tim Laage                                                                                 4. Verkehrserhebung Fernbus 
 61
gleichzeitig agierenden Erhebern in Betracht gezogen und für den Standort Frankfurt 
von fünf Erhebern. Eine mögliche Verstärkung zu Spitzenzeiten oder Tagen, an 
denen eine hohe Fahrgastanzahl erwartet wird, sollte ebenfalls eingeplant werden. 
Auf der Grundlage einer überschläglichen Berechnung der Erheberkosten kann für 
einen Erhebungstag eine Summe ca. 7800 € benannt werden (siehe Anhang 19)86. 
 
Im Zuge der Durchführung einer deutschlandweiten Erhebung sollte diese mit Hilfe 
allen zur Verfügung stehenden Medien87 angekündigt werden. Es empfiehlt sich 
dabei eine mehrstufige Vorankündigung durchzuführen, welche in verschiedenen 
Zeitintervallen wiederholt wird.  
 
4.2.1 Zählung 
Die Grundlage für die Zählung von Fahrgästen und die Erfassung der Auslastung 
einer jeden Fahrt ist eine zu erstellende Fahrtenliste. Auf Basis der zur Verfügung 
stehenden Fahrpläne der Fernbusanbieter ist diese für die Erhebung auf den 
aktuellsten Stand zu bringen. Dabei können sowohl online verfügbare Fahrpläne 
genutzt werden oder Fahrpläne, die direkt über die Fernbusunternehmen bezogen 
werden. Daraus können mögliche Abweichungen oder Änderungen für den 
Erhebungszeitraum weitgehend ausgeschlossen werden. Ein weiterer positiver Effekt 
durch den direkten Bezug der Fahrplandaten über die Unternehmen kann eine 
einfachere Datenstruktur in Form von Access- oder Excel-Tabellen sein, welche 
leichter verarbeitet werden können. Die Fahrtenliste sollte möglichst regelmäßig 
aktualisiert werden, da die Linienbetreibungspflicht mit drei Monaten relativ kurz ist 
und im z. Zt. sehr dynamischen Markt schnell auf Marktveränderungen reagiert wird.  
Die Zählung der Fahrgäste muss in diesem Konzept von außen erfolgen, da das 
Betreten der Fahrzeuge i.d.R. nicht möglich oder erlaubt sein wird. Durch diese 
Methode der Zählung kann eine Zählgenauigkeit88 von im Schnitt ± 1,5 Fahrgästen 
erreicht werden. Dies kann als ausreichend genau angesehen wird. Bei manuellen 
Zählungen sollte weiterhin auf eine sorgfältige Erheberakquise und gründliche 
                                            
86  Für die Summe der Erheberstunden aller Standorte eines Erhebungstages. 
87  Anzeigen in Amtsblättern, in sozialen Netzwerken, auf den Websites der  
Fernbusunternehmen etc. 
88  Im Zuge der Erhebung am Standort Dresden konnte dieser Werte durch stichprobenhafte  
Auswertung mit Hilfe erfragter Fahrgastzahlen bei den Busfahrern ermittelt werden. 
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Schulungen großer Wert gelegt werden [FGSV 2012b, S.26]. Um die Erhebertätigkeit 
zu unterstützen bzw. zu vereinfachen, können zu dem sogenannte „Handzählgeräte“ 
verwendet werden. 
 
4.2.2 Fragebogen 
Ein Fragebogen soll immer einen Kompromiss aus dem Aufwand für den Probanden 
und den Informationsansprüchen der Befragung darstellen. Nach den Empfehlungen 
der Forschungsgesellschaft (EVE 2012) sollte der Aufbau psychologischen Regeln 
unterworfen sein und nicht der Vereinfachung der Auswertung dienen. Die Fragen 
sind daher einfach, kurz und verständlich zu halten, ohne dass sie sich dabei 
gegenseitig beeinflussen. Für die Länge eines Interviews bzw. Fragebogens gibt es 
keine genauen Vorgaben oder Empfehlungen. In Abhängigkeit der jeweiligen 
Aufgabenstellung und der Situation in welcher sich die Befragten befinden werden, 
ist hier eine optimale Länge selbst festzulegen. So ist eine möglichst geringe 
Abbrecherquote zu erreichen. In den EVE 2012 wird im Zusammenhang mit 
Fahrgastbefragung ein zeitlicher Aufwand von 1-2 Minuten erwähnt, der aber nicht 
weiter kommentiert wird. 
 
Da für das Erhebungskonzept die wartenden Fahrgäste als Zielpersonen angesehen 
werden, wird davon ausgegangen, dass diese Zielgruppe in der Regel 10 bis 20 
Minuten vor Abfahrt der jeweiligen Fahrt am Abfahrtsort eintrifft. Diese Zeitspanne 
deckt sich mit den empfohlenen Vorlaufzeiten der Fernbusunternehmen. So verweist 
BLB auf ihren Tickets auf eine minimale Vorlaufzeit von 15 Minuten. Diese Zeiträume 
können gut für eine Befragung der wartenden Fahrgäste genutzt werden. Für die 
Erhebung werden daher zwei bis drei Minuten als optimaler Zeitaufwand angesetzt. 
Weiterhin können die Fragen auf Nachfrage mit Zusatzinformationen ausgestattet 
werden. 
 
Schwerpunkte der Aufgabenstellung (Befragung) sind: 
1. Vorlauf-Verkehrsmittel zum Abfahrtsort 
2. Nachlauf-Verkehrsmittel am Ankunftsort 
3. Verkehrsmittel vor Abwanderung zum Fernbus 
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4. Alternativverkehrsmittel zum Fernbus 
5. Umweltfreundlichkeit als Entscheidungsgrund für den Fernbus 
6. Informationen zur CO2-Kompensation 
Mit Hilfe der festgelegten Schwerpunkte wurde unter Beachtung der genannten 
Grundregeln zur Erstellung von Fragebögen für Verkehrserhebungen folgender 
Fragebogen erstellt, der sich aus 17 Kernfragen zusammensetzt. Zusätzliche 
Informationen zu den Fragestellungen befinden sich unterhalb der Fragen in 
Klammern. 
 
Fragebogen: 
  Haben Sie zu dieser Fahrt bereits an einer Befragung teilgenommen? 
  JA  Abbruch des Interviews!; NEIN  Fortsetzung des Interviews! 
 
1. Welches Fernbusunternehmen nutzen Sie für Ihre Fahrt? 
 
2. Wie lautet Ihr Fahrtziel? 
(Option für ein Zwischenfahrziel!) 
 
3. Wie ist die Abfahrtszeit des von Ihnen genutzten Fernbusses?  
(anhand von Unternehmen und Fahrziel kann die in Frage kommenden 
Abfahrtszeit durch die Software vorgeschlagen werden und eine 
Fahrtnummer zugeordnet werden) 
 
Fragen 1 bis 3 dienen der direkten Zuordnung des Fahrgastes zu der jeweiligen von 
ihm gebuchten Fahrt. Es lassen sich dadurch weitere Informationen zum Datensatz 
hinzufügen, wie z.B. die Möglichkeit der Buchung einer CO2-Option. 
 
4. Mit welchem Verkehrsmittel sind Sie zum Haltepunkt gelangt? 
 
5. Mit welchem Verkehrsmittel setzten Sie Ihren Weg am Zielort fort? 
 
Mit Hilfe von Frage 4 und 5 sollen Informationen zum modalen Vor- und Nachlauf 
erfasst werden. In einer folgenden Auswertung können dadurch die notwendigen 
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Anforderungen eines Haltepunktes ermittelt werden oder mögliche Potenziale für 
Maßnahmen hin zu einem gezielten Modal Shift aufgezeigt werden. 
 
6. Aus welchen Gründen haben Sie sich für eine Fahrt mit dem Fernbus 
entschieden? 
 
Frage 6 erfasst die für das Verkehrsmittelwahlverhalten entscheidenden Kriterien aus 
Sicht des Befragten. 
 
7. Welches Verkehrsmittel nutzten Sie vor dem Jahr 2013 für 
vergleichbare Fahrten?  
(Zusatzinformation: Erst ab dem Jahr 2013 wurde der Fernbusmarkt 
liberalisiert und damit eine Großzahl an innerdeutsche Fahrten 
ermöglicht.) 
 
8. Welches Verkehrsmittel wäre Ihre erste Alternative zum Fernbus für 
vergleichbare Fahrten? 
 
Durch die Fragen 7 und 8 ist es möglich, Aussagen über die modale Herkunft der 
Fernbusfahrgäste zu ermitteln und die Veränderungen im 
Verkehrsmittelwahlverhalten zu analysieren. 
 
9. Wie oft unternehmen Sie Fahrten im Fernverkehr innerhalb 
Deutschlands? 
(Reiseweite: +50km, Fahrtenanzahl (Hin- und Rückfahrt sind jeweils als 
eine Fahrt zu zählen) 
 
10. Wie oft nutzen Sie dabei den Fernbus? 
 
11. Wie oft haben Sie den Fernbus bisher genutzt (Summe)? 
 
Das Fragenpaket aus Frage 9, 10 und 11 gibt eine Auskunft über das 
Mobilitätsverhalten der Fahrgäste und kann, bezogen auf Fernbusfahrgäste, für die 
Ermittlung des Anteils am Modal Split für Fernreisen herangezogen werden. 
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12. Wie sind Sie auf das Angebot „Fernbus“ aufmerksam geworden? 
 
13. Haben Sie für diese Fahrt ein/e CO2-Zertifikat/-Kompensation zu Ihrem 
Fahrtticket gekauft/gebucht? 
 
Filter: Diese Frage nur stellen, wenn Frage 13 mit „Ja“ oder „Nein, 
bekannt“ beantwortet wurde! 
 
13.1 Wieso haben Sie sich für oder gegen den Erwerb der/des CO2 
Kompensation/-Zertifikats entschieden? 
 
14. Was ist der Zweck Ihrer heutigen Fahrt? 
 
15. Alter des Befragten? 
(Information wird abgeschätzt, auf Grund von Diskretion) 
 
16. Geschlecht des Befragten? 
(Information wird abgeschätzt, auf Grund von Diskretion) 
 
Vielen Dank, dass Sie an der Befragung teilgenommen haben. Einen 
schönen Tag noch! 
 
Der abschließende Fragenblock soll den Fragebogen mit Informationen zur 
Akzeptanz der CO2-Option, Beweggründen für die Fahrt und demografischen 
Eigenschaften abrunden. 
 
Den befragten Fahrgästen sollten die Fragen in einer halboffenen89 Form gestellt 
werden, um eine Beeinflussung durch mögliche Antwortvorgaben zu vermeiden. 
Zwar kann durch die Vielzahl an Antwortvarianten eine Auswertung erschwert 
werden, auf der anderen Seite können dadurch Antwortverzerrung durch z.B. 
erzwungene oder gelenkte Antworten minimiert werden. Des Weiteren wird vom 
                                            
89  Halboffene Fragen: Der Befragte erhält keine Antwortvorgaben, i.d.R. können die Fragen mit  
einem Wort beantwortet werden.  
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Autor davon ausgegangen, dass sich die Antwortvarianten in einem Rahmen von 
maximal sieben bis neun Antworten je Frage eingrenzen lassen, welche auch dem 
Interviewer auf dem Fragebogenformular aufgezeigt werden. Sollte der Fall eintreten, 
dass den Befragten eine Nennung einer Antwort nicht möglich ist, kann diesem durch 
eine Aufzählung oder durch Vorzeigen der Antwortmöglichkeiten auf dem 
Interviewfragebogen geholfen werden. Es ist dabei zu beachten, dass die Aufzählung 
möglichst alle relevanten Antwortmöglichkeiten umfasst und keine bestimmten 
Antwortmöglichkeiten in den Vordergrund gestellt werden. Eine mögliche 
Beeinflussung der Antwort wird damit minimiert. 
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4.3 Erhebung Dresden 
Im Zuge der Entwicklung und Erstellung des Erhebungskonzeptes entwickelte sich 
zwangsläufig die Notwendigkeit, das Konzept der Erhebung auf seine 
Durchführbarkeit und die sich daraus ermittelten Daten auf ihre Verwertbarkeit in der 
Realität zu überprüfen. Als Standort für diesen Test wurde der Haltepunkt Dresden, 
Bayrische Straße, ausgewählt. Ab Dresden verkehren alle vier großen 
Fernbusanbieter90, die auf dem deutschen Markt aktiv sind und zwei internationale 
Fernbuslinien (Eurolines und StudentAgency).  
 
 
Abbildung 8: Liniennetzplan für Fahrten ab/nach Dresden (Stand Mai 2014) [eigene Darstellung] 
 
Anhand dieser Anbieter wurde eine Fahrtenliste für den Haltepunkt Dresden erstellt 
(Stand Mai 2014), der im Durchschnitt 52 Abfahrten pro Tag bewältigen muss. 
Transkontinentale Verbindungen wie Hamburg-Berlin-Rumänien oder Hamburg-
Berlin-Baltikum wurden nicht erhoben und Fahrgäste dieser Fahrten nicht befragt. In 
Abbildung 8 sind die möglichen direkt erreichbaren Fernbusziele und die jeweiligen 
Linienrouten dargestellt. Es zeigt sich, dass der Großteil der Bundespublik durch den 
                                            
90  ADAC Postbus, Berlin Linien Bus, FlixBus und MeinFernbus (in alphabetischer Reihenfolge) 
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Fernbus ab Dresden erreichbar ist und auch mittelgroße Städte und Urlaubsregionen 
(Region Rügen oder der Osten Bayerns) angefahren werden. 
4.3.1 Durchführung 
Wie in Kapitel 4.1.3 beschrieben, wurde eine Zählung mit paralleler Befragung von 
Fahrgästen, durch persönliche Interviews und Onlinebefragungen, für das 
Erhebungskonzept gewählt. Für den Fernbushaltepunkt Dresden Hauptbahnhof / 
Bayrische Str. wurde in einem Testrahmen vom 21.05.2014 (Mittwoch) bis 
27.05.2014 (Dienstag) eine solche Erhebung (ohne Onlinebefragung) durchgeführt, 
wobei am Dienstag den 20.05.2014 ein Pretest stattfand. In einem zwei Stunden 
andauernden Zeitraum wurde der Fragebogen an 20 Fahrgästen getestet (siehe 
Anhang 24). Nach Beendigung des Fragebogens wurde allen Befragten ein 
Bewertungsbogen ausgehändigt, welcher sie aufforderte, den Fragebogen nach der 
Verständlichkeit, der logischen Reihenfolge und einer eventuellen Überforderung bei 
der Beantwortung der Fragen zu bewerten. Die Auswertung des Pretest ergab eine 
überwiegend positive Resonanz bezüglich aller erfragten Merkmale, so dass keine 
Änderungen am Fragebogen vorgenommen werden mussten. Da die Erhebung nur 
durch eine Person durchgeführt wurde, wurde der verwendete Fragebogen auf 14 
Fragen91 begrenzt. So konnte die Befragungszeit reduziert und eine möglichst hohe 
Stichprobe erreicht werden. 
 
Die Erhebung wurde an sieben aufeinander folgenden Tagen durchgeführt. Dabei 
wurde eine durchschnittliche Woche abgebildet, mit fünf Tagen der Tagart „MF“, 
einem Tag der Tagart „Sa“ und einem Tag der Tagart „So/Ft“. An den 
Erhebungstagen wurde ab 6:30 Uhr bis 21:00 Uhr gezählt und befragt. Bis auf zwei 
größere Gewitterschauer am 24.05. (ab 17:30 Uhr) und 27.05. (ab 15:15 Uhr) fand 
die Erhebung bei überwiegend sonnigen und trocken Witterungsverhältnissen statt. 
Die Gewitter führten jedoch zu Einschränkungen bzw. zum Abbruch92 der Erhebung 
am betreffenden Tag. 
 
                                            
91  Die Fragen 5 (Nachlauf) und Frage 9 (Anzahl Fernverkehrsfahrten) erwiesen sich bei der  
Durchführung des Pretest als sehr zeitintensiv. Der verwendete Papierfragebogen des  
Erhebers ist in Anhang 25 zu sehen. 
92  Am 27.05. musste die Erhebung auf Grund des Unwetters abgebrochen werden. 
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Für die Zählung wurde für jeden abfahrenden Fernbus die Anzahl der im Bus 
befindlichen Fahrgäste ermittelt. Dies erfolgte durch Zählung der Fahrgäste von 
außen oder konnte durch Befragung der Busfahrer/-Innen ermittelt werden. Weiterhin 
wurde mit Hilfe der Busfahrer/-Innen die Anzahl der Zusteiger am Bahnhof Neustadt 
ermittelt, der durch die Unternehmen MeinFernbus und BLB angefahren wird. 
 
Im Zuge der Befragung wurden 952 Fahrgäste mit dem Fragebogen konfrontiert. Im 
Schnitt wurden pro Interview ca. 45 bis 90 Sekunden benötigt. Die Befragung wurde 
von den wartenden Fahrgästen sehr positiv aufgenommen, was durch eine 
Verweigereranzahl von 25 Personen (Verweigererquote: 2,5%) belegt werden kann. 
Weiterhin konnten die Fragen in der Regel ohne größere Probleme beantwortet 
werden. 
 
4.3.2 Erste Erkenntnisse 
Durch die positiven Reaktionen und der hohen Bereitschaft an der Befragung 
teilzunehmen, konnte auch ohne eine Vorankündigung der Befragung eine hohe 
Stichprobe erzielt werden. So wurden selbst außerhalb der Befragungssituation 
Meinungen und Erfahrungen durch die Fahrgäste preisgegeben. Es wurde deutlich, 
dass die Fahrgäste sehr positiv auf das neue Mobilitätsangebot „Fernbus“ reagieren. 
So wurden auch Verspätungen der Fernbusse äußerst sachlich bewertet und in der 
Regel ohne größere Kritik akzeptiert. Andererseits wurde jedoch die verkehrliche 
Situation am Haltepunkt Dresden als sehr negativ bewertet, wobei vor allem eine 
fehlende Beschilderung, Sitzmöglichkeiten und der Wetterschutz bemängelt wurde. 
Weiterhin konnte festgestellt werden, dass durch eine freundliche Kommunikation mit 
den Fernbusfahrer/-innen die Akzeptanz für die Erhebung und Befragung erhöht 
werden konnte und zusätzliche Informationen93 ermittelt werden konnten. 
                                            
93  Sitzplatzkapazitäten der Busse, Durchschnittsverbräuche, Anzahl Zusteiger am Haltepunkt  
Bahnhof Neustadt, Erlaubnis vor Abfahrt der Busse innerhalb des Busses zählen zu dürfen 
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4.4 Auswertung 
Die Erfassung und Speicherung der Erhebungsdaten sollte in einer Datenbank 
erfolgen, welche mehrere grundlegende Voraussetzungen erfüllt. Diese sind: 
 
1. Eine möglichst weite Verbreitung der Software und ein diskriminierungsfreier 
Zugang zu den Daten und Informationen,
2. Garantie einer hohen Weiterentwicklungssicherheit und regelmäßige Update-
Möglichkeiten,
3. Erfüllung aller gängigen Standards in Sachen Kompatibilität, Import- und 
Exportfunktionen,
4. Unterstützung möglichst vieler Schnittstellen zu den gängigsten Statistik- oder 
Modellierungsprogrammen,
5. Hohe Anwenderfreundlichkeit durch grafische Oberflächen,
6. Unterstützung einer dezentralen Nutzung durch Cloud Computing und 
Einbindung von Onlinediensten durch die Datenbanksoftware.
 
Auf Grundlage dieser selbst getroffenen Vorgaben wurde das Datenbanksystem 
Microsoft ACCESS ausgewählt. Die von Microsoft Corp. hergestellte Software ist Teil 
des Softwarepakets Microsoft Office und hat durch den hohen Marktanteil 94 
Microsofts im Desktopsegment eine sehr hohe Verbreitung. Ein komplikationsarmer 
Zugang ist damit für einen großen Nutzerkreis abgesichert. 
 
Die ausgefüllten Interviewbögen und Zählprotokolle der Erhebung wurden mit Hilfe 
von Eingabeformularen und festgelegten Codierungen in zwei zentrale Tabellen95 
erfasst. Diese Tabellen bilden die Grundlage für die weitere Verarbeitung der Daten. 
Weiterhin wurden im Vorfeld der Erhebung alle relevanten Fahrten in einer Tabelle 
mit dem Namen „G_Fahrtenliste_Dresden“ erfasst und mit eindeutigen 
Fahrtnummern versehen. Weiterhin wurden Zuordnungstabellen erstellt, welche 
Codierungsnummern und –kürzel enthalten, um diese mit ihren Bezeichnern zu 
verknüpfen. Alle Haltestellen, welche im Zuge von Fahrten ab Dresden angefahren 
werden, wurden in die Codetabelle „C_HstVerzeichnis“ eingefügt und mit 
                                            
94  Marktanteil von 81% im Desktopcomputersegment in Deutschland [STATISTA 2014e] 
95  Tabellennamen: D_Besetzung_ab Dresden ; D_Interview_Eingabe [siehe digitaler Anhang] 
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Haltestellennummern versehen. Um eine möglichst eindeutige und einfache 
Bezeichnung für die Inhalte der jeweiligen Tabellen zu gewährleisten, wurden 
Codetabellen mit einem „C“, Grunddaten mit einem „G“ und Daten aus der Erhebung 
mit einem „D“ versehen. 
 
Im nächsten Schritt wurden die erzeugten Interviews und die erhobenen Fahrten 
über die Fahrtnummer aus der Tabelle „G_Fahrtenliste“ miteinander verknüpft, 
wodurch ein direkter Bezug erstellt werden kann. Des Weiteren wurden die 
erzeugten Interviews auf ihre Plausibilität geprüft. Diese Plausibilitätsprüfungen 
beinhalteten die Verknüpfungen zwischen: 
 
o Reiseziel und Anbieter 
o Reiseziel, Anbieter und Abfahrtszeit 
o CO2-Kompensation und Anbieter 
 
Die Prüfung ergab, dass ca. 25 Interviewdatensätze plausibilisiert werden mussten, 
wobei die einzelnen Merkmale in der Regel korrigiert werden konnten oder ein sehr 
langer Zeitvorlauf zur Abfahrtszeit akzeptiert wurde. 
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5. Ergebnisse der Fernbuserhebung 
Im Folgenden sollen die Ergebnisse der am Ende Mai durchgeführten Erhebung 
vorgestellt werden. Es werden dabei die Auslastung und umweltrelevante Aussagen 
aus den Befragungen betrachtet. Diese ersten Auswertungen spiegeln dabei nur 
einen Teil der möglichen Auswertungen und daraus zu erwerbenden Informationen 
wieder. Auf Grund fehlender Erfahrungen, fehlender Informationen zur 
Grundgesamtheit und nicht existenter Berechnungsverfahren zum Verkehrssystem 
Fernbus konnte an dieser Stelle keine Hochrechnung der Daten durchgeführt 
werden. Weiterhin sind die erhobenen Daten nur soweit als repräsentativ anzusehen, 
wie sie in Verbindung mit dem Standort Dresden genutzt werden. 
5.1 Fahrgastzahlen 
Für die Planung und Dimensionierung eines möglichen Fernbus-Terminals, z.B. in 
Dresden, ist es notwendig, eine ausreichend große und aktuelle Datengrundlage 
vorzufinden. Wie in „Hinweise für die Planung von Fernbusterminals“ [FGSV 2012a, 
S.7] beschrieben, muss die Dimensionierung des Busbahnhofs in direkter 
Abhängigkeit zum Fahrgastaufkommen und der Fahrtenanzahl stehen. Des Weiteren 
sind diese Daten die Grundlage für mögliche Prognoseszenarien. Auf Grund dessen 
soll in diesem Abschnitt das wöchentliche Fahrgastaufkommen für den Fernbushalt 
in der Bayrischen Straße ermittelt werden. 
 
Dafür wurden alle erhobenen Fahrten der Erhebungswoche betrachtet, welche in der 
Zeit von 6:30 Uhr bis 21:00 Uhr am Busbahnhof begannen. Da nicht alle Fahrten 
Dresden als Startpunkt nutzen, sondern nur tangieren und für ankommende Fahrten 
auf Grund der begrenzten Erheberressourcen keine Erhebung der Auslastung 
möglich war, werden in der Berechnung der Fahrgastzahlen Annahmen und 
Vereinfachungen getroffen. Die Fahrten teilen sich wie folgt auf: 
 
1. Fahrten mit Start in Dresden: 248 Fahrten 
Dabei konnten neun Fahrten auf Grund von starkem Unwetter nicht erhoben 
werden. Für diese Fahrten wurden die ermittelten Fahrgastzahlen eines 
ähnlichen Verkehrstages angenommen (siehe digitaler Anhang). 
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• verwendete Gewichtung: g1=1 
 
2. Fahrten mit Zwischenhalt in Dresden: 99 Fahrten 
Dabei konnten sieben Fahrten auf Grund von starkem Unwetter nicht erhoben 
werden. Für diese Fahrten wurden ebenfalls die ermittelten Fahrgastzahlen 
eines ähnlichen Verkehrstages angenommen. Weiterhin wird angenommen, 
dass ca. 1/3 der Besetzung in Dresden zugestiegen ist. 
 
• verwendete Gewichtung: g2=0,3 
 
3. Für ankommende Fahrten liegen aus der Erhebung keine Daten vor. 
Ausgehend von der Annahme, dass ein Großteil der Fahrgäste die Hin- und 
Rückfahrten ihrer Reisen mit dem gleichen Verkehrsmittel durchführen, soll 
mit Hilfe einer konservativen Gewichtung der Einsteiger, die Anzahl der 
ankommenden Fahrgäste geschätzt werden. 
 
• verwendete Gewichtung: g3=0,75; g4=0,85 
 
Alle berechneten Werte wurden auf volle 50 Fahrgäste gerundet und stellen sich wie 
folgt dar: 
 
 ∑ Fahrgäste FG [F/w] Gewichtung g FG*g [F/w] 
ab Dresden 4895 1,0 4900 
Dresden ZWH 2740 0,3 800 
∑ Dresden Einsteiger [F/w]   5700 
ankommende Fahrgäste 
 0,75 4300 
 0,85 4850 
∑ Dresden Fahrgäste [F/w]   10000 10550 
∑ Dresden Fahrgäste [F/p.a.]   520000 548600 
Tabelle 12: Berechnung der Fahrgastzahlen, Haltepunkt Dresden Bayrische Str. [eigene Berechnung] 
 
Es ist davon auszugehen, dass schätzungsweise 10.000 bis 10.550 Fahrgäste 
innerhalb einer Normalwoche am Fernbushaltepunkt Dresden, Bayrische Straße, 
umgeschlagen werden. Beruhend auf den Empfehlungen der „Hinweise für die 
Planung von Fernbusterminals“ [FGSV 2012a, S.7f] resultieren daraus verschiedene 
Anforderungen. Mit einem ermittelten Fahrgastaufkommen von ca. 2100 Fahrgästen 
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am Tag (Bezugstag: Sonntag) und den im Schnitt 106 an- und abfahrenden 
Fernbussen am Tag96, bewegt sich der Haltepunkt Dresden Bayrische Straße auf 
dem Niveau eines Typ 3 ZOBs. Jedoch nur im Bezug zu seinen verkehrlichen 
Kennzahlen. Für den Haltepunkt eines Oberzentrums, wie es Dresden auf Grund 
seiner Stadtgröße und Bedeutung für die gesamte Region Ostsachen darstellt, fehlt 
eine Vielzahl von „typischen betrieblichen Merkmalen“ [FGSV 2012a, S.7] für einen 
Fernbushaltepunkt Typ 3. Dazu zählen vor allem sanitäre Einrichtungen, ausreichend 
große wettergeschützte Wartebereiche oder die notwendige Anzahl an 
Haltepositionen und Abstellplätze für die Fernbusse. 
 
Damit können die getroffen Aussagen aus Kapitel 2.8.5 weiter gestützt werden. Es ist 
festzuhalten, dass eine Neugestaltung des Haltepunktes am Hauptbahnhof für die 
Stadt Dresden zwingend notwendig ist. 
                                            
96  Stand Juni 2014 [SIMPLEX 2014] 
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5.2 Auslastung 
Die Grundlage für die Berechnung der Auslastung besteht aus 331 erhobene 
Abfahrten am Haltepunkt Dresden, Bayrische Straße. Im Berechnungsverfahren zur 
Ermittlung der Auslastung wurde diese in Abhängigkeit der ermittelten Sitzplätze des 
jeweiligen Fernbusses berechnet. Die dabei berechnete durchschnittliche Auslastung 
für abfahrende Fernbusse beträgt 46%. Damit liegt die Durchschnittsauslastung 
deutlich unter der vom BDO kommunizierten und in den Berechnungen des UBA 
verwendeten 60% [BDO 2013, UBA 2013]. Wesentlich näher liegen hier die Angaben 
des Unternehmens FlixBus, welches zzt. eine durchschnittliche Auslastung von 50% 
auf seinen Linien angibt [REUTERS 2014]. 
 
 
Abbildung 9: Wochenganglinie der Durchschnittsauslastung nach Unternehmen [eigene Darstellung] 
 
Anhand von Abbildung 9 ist eine deutliche Zunahme der Auslastung hin zu den 
Wochentagen Freitag, Samstag und Sonntag zu registrieren. Dieser Verlauf einer 
Wochenganglinie weist deutlich auf die Nachfrage eines typisch privaten 
Reiseverkehrs hin [INVERMO 2005, S.149], welche sich steigend in Richtung des 
Wochenendes verhält. Es ist somit anzunehmen, dass ein Großteil der Fahrgäste 
den Fernbus für private Reisen und Besuche nutzt97. 
                                            
97  Ca. 64 % der befragten Fahrgäste nutzen den Fernbus für private Besuche und 19 % für  
touristische Reisen. Die restlichen 17 % verteilen sich auf Pendler zur Arbeits- und 
Ausbildungsstätte oder Dienstreisen [siehe digitaler Anhang]. 
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Unterschiede zu der von INVERMO 98  angegebenen Wochenganglinie sind die 
deutlichen Schwankungen zwischen den Wochentagen Freitag zu Samstag und 
Samstag zu Sonntag, mit jeweils +/-10%. Es ist daher anzunehmen, dass Reisen mit 
dem Fernbus an einem Freitag mit einer Hinreise beginnen und am folgenden 
Sonntag mit einer Rückfahrt enden. Die Reisetagekombination Samstag zu Sonntag 
ist damit wesentlich schwächer ausgeprägt. 
 
Im Durchschnitt den geringsten Auslastungsgrad kann für die Fahrten des ADAC 
Postbusses nachgewiesen werden. Trotz modernster Busse und On-Board-
Mediasystemen kann das Unternehmen seine Busse nur zu 36% füllen. Eine 
mögliche Begründung für das schlechte Abschneiden im Vergleich zur Konkurrenz, 
könnte das begrenzte Angebot des Postbusses mit nur einer Linie und drei Fahrten 
täglich in Richtung Berlin sein. Diese Verbindung ist eine der am höchsten 
frequentierten Verbindungen Deutschlands, auf welcher sechs Anbieter knapp 30 
Fahrtenpaare pro Tag realisieren. Weiterhin ist zu erkennen, dass die zugehörige 
Wochenganglinie der Postbusse sehr flach verläuft und keine 
Nachfrageschwankungen in Abhängigkeit zum Wochentag erkennen lässt. 
 
 
Abbildung 10: relationsbezogene durchschnittliche Auslastung [Eigene Darstellung] 
 
 
 
                                            
98  Höchste Nachfrage an Samstag, Sonntag und Freitag (abfallend) [INVERMO 2005, S. 139] 
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In Abbildung 10 wurde die durchschnittliche Auslastung speziell nach der jeweiligen 
gefahrenen Relation dargestellt. Wie im Bild zu sehen ist, werden drei Städte direkt 
ab Dresden durch den Fernbus angefahren. Prag und andere Auslandsverbindungen 
wurden im Zuge der Erhebung nicht erfasst und sind somit nicht im Schaubild 
dargestellt. Es ist deutlich zu erkennen, dass Berlin das Ziel mit der höchsten und 
Chemnitz mit der geringsten Durchschnittsauslastung ist. Chemnitz ist dabei das 
einzige Ziel, welches durch Fahrten ab Dresden nicht bedient99 werden darf. Dieser 
Fakt konnte in einer genaueren Analyse der einzelnen Auslastung jedoch nicht als 
Grund für die geringen Auslastungen ausgemacht werden. Vielmehr ist die deutlich 
höhere Nachfrage für Strecken nach Berlin zum einen mit dem breiteren und 
attraktiven Angebot an Kultur und Events zu begründen. Auf der anderen Seite kann 
der Fernbus auf dieser Verbindung deutliche Vorteile gegenüber den Verbindungen 
der Deutschen Bahn, zwischen Berlin und Dresden, verzeichnen. So existieren 
derzeit keine direkten SPNV-Verbindungen. Die Fahrtzeiten des SPNV sind im 
Schnitt 45 min länger100 und liegen im Fahrkartenpreis101 deutlich über dem Angebot 
der Fernbusanbieter. Für Verbindungen zwischen Dresden und Leipzig gilt dies nur 
bezogen auf den Fahrpreis. So könnte die geringe durchschnittliche Auslastung von 
39 % mit dem gleichwertigen Angebot der DB Regio begründet werden, zu dem auch 
die Möglichkeit der Nutzung des Semestertickets durch Studenten der Hochschulen 
der Stadt Dresden gezählt werden muss102. Weiterhin kann die sehr hohe Bedeutung 
des Standortes Berlin für den Fernbusmarkt nachgewiesen werden, da ohne das Ziel 
„Berlin“ die Durchschnittsauslastung um 9 % (auf 37 %) fallen würde. 
 
Inwieweit die Durchschnittsauslastung von knapp 46 % die Umweltwirkungen des 
Fernbusses beeinflusst bzw. sich die Unterschiede zur Umweltbilanz des 
Reisebusses verhalten, wird in Kapitel 6.3 weiter vertieft.  
 
                                            
99  Wie in Kap 2.1 beschrieben, ist es auf Grund der Bestimmungen durch §42a PBefG nicht  
möglich Fahrten zwischen Dresden und Chemnitz zu buchen. 
100  Durchschnittliche Fahrzeit von Fernbussen auf dieser Verbindung: 2Std. 30Min. Der Vergleich  
bezieht sich auf den SPNV. Ein vergleichbares Angebot des SPFV benötigt auf dieser 
Relation ca. 2 Std. 11 Min. (EC) oder ca. 3 Std. (ICE, via Leipzig) mit deutlich höheren 
Normalpreisen. 
101  Vergleich der Fahrpreise und -zeiten über busliniensuche.de und bahn.de, Zugriff: 02.07.2014 
102  Für Studenten des Hochschulstandort Leipzig gilt dies nicht, da es ihnen nicht erlaubt ist, den  
sachsenweiten SPNV zu nutzen. 
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5.3 Zugangsverkehrsmittel 
Im Zuge der Befragung wurden die Fahrgäste befragt, wie sie zum Haltepunkt in der 
Bayrischen Straße gelangten. Mit rund 50% hat hier der öffentliche 
Personennahverkehr den größten Anteil an den Vorläufen103 von Fernbusfahrten. 
Dieser hohe Anteil spiegelt die hohe Bedeutung wieder, welche eine ÖV-Anbindung 
für einen Fernbushaltepunkt hat. Ob im Umkehrschluss ein Nachfrageverlust für den 
Fernbusverkehr durch eine schlechte ÖV-Anbindungen, z.B. bei in der Peripherie 
liegenden Haltepunkten, angenommen werden muss, kann mit Hilfe der erhobenen 
Werte nicht gesichert bestätigt werden. Jedoch ist durch den steigenden Aufwand, 
finanziell wie auch zeitlich, um eine solche Haltestelle zu erreichen, ein 
Nachfragerückgang durchaus möglich. 
 
 
Abbildung 11: Vorlaufverkehrsmittel der befragten Fahrgäste, Mai 2014 Dresden [eigene Darstellung] 
 
Die Angaben der Fahrgäste decken sich damit auch mit den erhobenen Werten der 
FlixBus-Befragung (siehe Anhang 3), bei denen sich 49% der Befragten für eine gute 
ÖV-Anbindung des Haltepunktstandortes aussprachen und 57% diesen im Vor- und 
Nachlauf nutzten. Des Weiteren ist durch den hohen Anteil an ÖV-Vorläufen zu 
erkennen, dass der Haltepunkt Dresden Altstadt aus Sicht des ÖPNV gut 
erschlossen ist. Für die Suche eines neuen Standortes für einen ZOB ist daher, 
neben ausreichend Platz, einer fußläufig kurzen und komfortablen ÖV-Anbindung die 
höchste Priorität zuzuweisen.  
                                            
103  In der Literatur in Verbindung mit Fernfahrten u.a. auch als kommunaler Vorlauf bezeichnet. 
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Generell ist eine hohe Bedeutung des Umweltverbundes104 im Vorlauf zu erkennen. 
Er überflügelt mit ca. 80% (inkl. Taxi) den motorisierten Individualverkehr deutlich. 
Der Fernbus bzw. dessen Vorlauf kann damit zu einer weiteren Stärkung eines 
nachhaltigen Stadtverkehres beitragen. Des Weiteren konnte ein fußläufiger 
Vorlaufanteil von 13,4% ermittelt werden. Dieser würde ebenfalls durch die 
Verlegung zu einem autobahnnahen Standort deutlich absinken. 
 
Die Bedeutung eines bahnhofsnahen Standorts spiegelt sich in den ermittelten 
Anteilen nur zum Teil wieder. So ist ein Anteil an den Vorläufen aus dem Bahnnah- 
und Bahnfernverkehr mit ca. 10,2% vorhanden. Dieser spiegelt aber nicht das mit 
38% angegebene zweithöchste Standortmerkmal der FlixBus-Befragung wieder. 
Eine mögliche Verzerrung durch Falschaussagen oder Falscherfassung von 
Fahrgästen in der durchgeführten Erhebung am Haltepunkt Dresden Bayrische 
Straße, ist an dieser Stelle nicht auszuschließen, da die Anreise mit der S-Bahn, 
sowohl als Bahnnahverkehr, als auch ÖPNV definiert werden kann. Ein Verzicht auf 
diese ÖV-Anbindung könnte daher zur Folge haben, dass weitaus mehr als 10,2% im 
Vorlauf eine modale Veränderungen vornehmen müssten oder sogar ganz auf ein 
Alternativverkehrsmittel zum Fernbus wechseln könnten. Es ist anzunehmen, dass 
sich dieser Anteil zum Großteil auf den MIV105 verlagern wird. Ein Vergleich der 
Vorlaufverkehrsmittel mit anderen typischen Reiseverkehrsmitteln wie z.B. der 
Eisenbahn, konnte auf Grund fehlender Informationen nicht vorgenommen werden. 
Es ist aber anzunehmen, dass sich der Modal Split im Vorlauf von Bahnfernreisen 
ähnlich zu dem des Fernbusses verhält. 
 
Grundsätzlich bleibt das gewählte Vorlaufverkehrsmittel zum Großteil davon 
abhängig inwieweit der Fernbushalt durch den ÖPNV oder den MIV angebunden ist. 
Weiterhin ist die Lage des Standortes von immenser Bedeutung bei der 
Verkehrsmittelwahl im Vorlauf. So könnte ein autobahnnaher Halt zur Folge haben, 
dass ein großer Anteil an Fahrgästen vermehrt durch den Pkw zum Haltepunkt 
gebracht werden könnten. 
                                            
104  Gruppe der umweltverträglichen Verkehrsmittel: Fuß, Rad, ÖPNV, Taxi und Carsharing 
105  Vorlauf mit dem eigenen Pkw oder gebracht werden mit dem Pkw 
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5.4 Modal Shift und Alternativverkehrsmittel 
Durch die Entwicklung eines neuen Marktes oder eines neuen Produktes im 
Verkehrssegment, welches ein zusätzliches Verkehrsangebot darstellt, entstehen 
Bewegungen in Form von Abwanderungen von bereits existierenden 
Verkehrsmitteln. Sie resultieren aus Veränderungen im Verkehrsmittelwahlverhalten 
der Menschen. Diese Form der Bewegung wird in der Fachsprache als Modal Shift 
beschrieben. Für den Modal Shift, welcher als Folge des neuen 
Fernbuslinienverkehrs entstand, wurden wie in Kapitel 2.4 beschrieben, 
verschiedene Annahmen getroffen. HIRSCHHAUSEN et. al [2008b, S.14], 
MAHARENS [2013, S.4] und das VIP [2010, S.6] gingen dabei im Vorfeld der 
Marktliberalisierung davon aus, dass der größte Anteil der Fernbuskunden vom MIV, 
also dem eigenen Pkw oder Mitfahrgelegenheiten, auf den Fernbus umsteigen wird. 
 
Durch die Auswertung der Befragungsdaten kann diese Annahme zum Teil 
wiedergelegt werden. Wie in Abbildung 12 deutlich wird, sind 42,3% der 
Fernbusfahrgäste ehemalige Nutzer des Personenfernverkehrs der Deutschen Bahn. 
Zwar liegt der Anteil von Nutzern, welche ihre modale Herkunft als Selbstfahrer, 
Beifahrer oder bezahlende Mitfahrer (MFG) sahen, mit 49,2% auf einem ähnlichen 
Niveau, doch bleibt der Bahnfernverkehr als eigenständiges Verkehrssystem als 
größter Verlierer im Modal Shift. 
 
 
Abbildung 12: Modal Shift der befragten Fernbusfahrgäste [eigene Befragung] 
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Insgesamt betrachtet ergibt sich daraus die Schlussfolgerung, dass der Fernbus von 
den Nutzern als Ersatzgut für den SPFV gesehen wird. Eine Substitutionslücke 
zwischen den Angebots- und Qualitätsprofilen des Fernbusses und des SPFV, wie 
sie von EISENKOPF & BURGDORF [2010, S. 21] analysiert wurde, scheint damit 
nicht in dem Maße vorhanden zu sein, wie sie von den Autoren angenommen wurde.  
Viel mehr kann die durch WILLIAMS106 bekannt gewordene Erkenntnis, dass die 
Wechselbewegungen zwischen zwei Massenverkehrsmittel wesentlich stärker sind, 
als die Substitutionsbeziehungen zwischen einem Massenverkehrsmittel und z.B. 
dem Pkw, erneut bestätigt werden. Der Fernbus ist damit für die Bahn ein wesentlich 
stärkeres Alternativverkehrsmittel als für die Nutzer des MIV. 
 
Der hohe Anteil an ehemaligen Bahnfahrern lässt sich, unter der Hinzunahme der 
ausgewerteten Fragestellung nach dem Entscheidungsgrund für den Fernbus, vor 
allem durch den attraktiven Fahrtenpreis, einem höheren Komfort und direkte 
Verbindungen zwischen Start- und Zielort der Fernbusse begründen107. Als erhöhter 
Komfort im Vergleich zum Bahnverkehr wird von Fahrgästen die Garantie auf einen 
Sitzplatz empfunden. Von ehemaligen Nutzern von Mitfahrgelegenheiten wird der 
Fernbus hingegen als ein zuverlässiges Verkehrsmittel angesehen, welches auf 
Grund der Möglichkeit größere Gepäckstücke zu transportieren, einen deutlichen 
höheren Komfortwert besitzt. Für den Modal Shift aus den Bereichen Pkw-
Selbstfahrer und Pkw-Mitfahrern konnte ein überrepräsentativer Anteil an der 
Altersklasse 46-65 Jahren ermittelt werden. So ist der Anteil dieser Altersgruppe am 
Modal Shift ca. 10% größer als bei der Altersverteilung aller Befragten. Für die 
Altersklasse der 19 bis 29 Jährigen wurde dagegen ein Minus von 20% festgestellt. 
Diese Werte können durch die Altersverteilung 108  von Pkw-Besitzern gestützt 
werden, bei denen im Schnitt 60% der Altersgruppe der 19-29 Jährigen einen Pkw 
besitzen und ca. 80% der 46-65 Jährigen. Das Potenzial des Umstiegs ist daher für 
die ältere Generation wesentlich höher. Für den Standort Dresden kann zu dem ein 
sehr geringer Anteil an induzierten Fahrten registriert werden. Der Anteil an 
Fahrgästen, welche ohne das Verkehrsangebot des Fernbusses vor dessen 
Liberalisierung auf eine vergleichbare Fahrt verzichtet hätten liegt bei ca. 4%. Dieser 
                                            
106  siehe Kapitel 2.4 
107  99% Fahrpreis, 27% Komfort, 18% direkte Verbindung (Mehrfachantworten möglich) 
108  Pkw-Besitz nach Altersgruppen im Jahr 2012 [STATISTA 2014e] 
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Wert liegt ca. 6% unter den in einer Studie des IGES Instituts (10%) im April 2014 
kommunizierten [IGES 2014]. Der Anteil an Neukunden kann damit relativ gut 
beschrieben werden. Es ist darauf zu achten, dass dieser Anteil nicht als induzierter 
Verkehr verstanden wird bzw. damit gleichgesetzt wird. Denn zu einem induzierten 
Verkehr sind nicht nur die reinen Neukunden zu zählen, sondern auch Fahrgäste, 
welche auf Grund des neuen Angebots grundsätzlich mehr Reisen und Fahrten 
tätigen [UBA 2005, S.46]. Diese Änderung des Mobilitätsverhaltens der Fahrgäste 
konnte durch die Befragung nur bedingt erfasst werden. So zeigt die Bewertung der 
Alternativverkehrsmittel, im Falle dessen, dass der Fernbus als Verkehrssystem nicht 
mehr existent wäre, keinen Anstieg der „Nicht-Reisenden“. Nur 3,6% (siehe 
Abbildung 13) der Befragten Fahrgäste würden auf diese Fahrt verzichten oder 
würden sich nicht im Stande sehen, diese zu tätigen. Dies geschieht dann i.d.R. aus 
finanziellen Beweggründen. 
 
 
Abbildung 13: erfragtes Alternativverkehrsmittel [eigene Befragung] 
Ein möglicher Grund für diesen geringen Wert kann die hypothetische Fragestellung 
zum Alternativverkehrsmittel darstellen. Die Schwierigkeit liegt hier laut SCHUMANN 
in den schlecht interpretierbaren Antworten und der Problematik, dass Befragte sich 
nicht ausreichend in die beschriebene Situation hineinversetzen können 
[SCHUHMANN 2012, S. 53ff]. Zu dem könnte gar ein Wunschverhalten beschrieben 
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dass durch das neue Angebot ein nicht zu vernachlässigbarer Anteil an Fahrten bzw. 
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eine erhöhte Erreichbarkeit, in Verbindung mit sinkenden Raumwiderständen, die 
Verkehrsnachfrage steigt [UBA 2005, S.46]. 
 
Im Vergleich der Szenarien 109 1 und 2 konnten des Weiteren keine größeren
Sprünge im Verkehrsmittelwahlverhalten festgestellt werden. Es ist jedoch 
festzuhalten, dass die Nachfrage von Mitfahrgelegenheiten im Vergleich zu Szenario 
1 um ca. 5% steigen würde. Die Verluste verteilen sich dabei gleichermaßen auf den 
Pkw- und Bahnfernverkehr. Eine mögliche Begründung könnte hier die 
Preissensibilität des Fahrgast-Klientels darstellen. 
 
5.5 Akzeptanz der CO2-Kompensation 
Die in Kapitel 3.2 vorgestellte CO2-Option, wird im Zuge einer Fahrt mit dem 
Startpunkt Dresden von drei Anbietern angeboten (ADAC Postbus, FlixBus und 
MeinFernbus). Laut den Angaben der 936 ausgewerteten Fragebögen, liegt der 
Bekanntheitsgrad der CO2-Option bei 62%, womit zwei von drei Fernbusfahrgästen 
genauere Kenntnisse über die Möglichkeit einer sogenannten klimaneutralen Fahrt 
besitzen oder zumindest von dieser gehört haben. Insgesamt wurden dabei 152 
Fernbusfahrten inklusive eines CO2-Zertifikats gebucht,   
 
Abbildung 14: Übersicht zur CO2-Kompensation – Beweggründe [eigene Befragung] 
 
                                            
109 Szenario 1: Verkehrsmittelwahl vor der Fernbusmarktliberalisierung 
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Somit hat jeder fünfte Fahrgast, welchem es möglich war eine CO2-Option zu 
buchen, dies wahrgenommen. Dadurch konnten insgesamt ca. 42.422 Pkm und ca. 
1,57t CO2 kompensiert werden110. 
 
Weiterhin wird durch die Analyse der Befragungsdaten deutlich, dass die Buchungen 
zum Großteil die „Umwelt“ als Motivationshintergrund besitzen. Jedoch muss 
festgestellt werden, dass ein ähnlich großer Anteil an Fahrgästen auf Grund der zu 
geringen Aufmerksamkeit, welcher der CO2-Option im Buchungsprozess zu Teil wird, 
diese überliest bzw. übersieht. Ein fehlendes Vertrauen, die erhöhten Kosten oder 
eine Gleichgültigkeit gegenüber dem Thema Umwelt konnten als weitere 
Begründungen auf Seiten der Fahrgäste ermittelt werden, welche die Optionen nicht 
gebucht haben. 
 
Zwischenfazit: Es zeigt sich, dass die Möglichkeit zu einer klimaneutralen Fahrt von 
den Fahrgästen wahrgenommen und diesem eine durchaus hohe Bekanntheit unter 
den Fahrgästen zu Teil wird. Mit einer weiteren Aufklärung, z.B. durch 
Informationsmaterialen in den Bussen und auf den Tickets, könnte die Akzeptanz 
und Bereitschaft zur Buchung der CO2-Option weiter verstärkt werden. Teil dieser 
Aufklärung sollte dabei auch eine ausführliche Erklärung zur Entstehung der 
Optionspreise sein und mögliche Unterschiede zu anderen Anbietern erklärt werden. 
Die möglichen Effekte der CO2-Kompensation liegen in einer Reduzierung der 
Emissionen unter globalen Gesichtspunkten. Direkte Effekte auf die lokalen CO2-
Emssionen sind daher nicht möglich und sind daher nicht messbar. Jedoch ist der 
Treibhauseffekt ein globales Problem, wodurch eine Emissionsreduzierung, egal wo 
sie erreicht wird, positiv zu bewerten ist. 
                                            
110  unter Verwendung der berechneten Emissionen CO2e von 37 g/Pkm für BMS4 in Kapitel 6.3 
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6. Umweltbilanz 
Nachdem bereits die Berechnungen des UBA und der Verkehrsmittelvergleich der 
Studie des ifeu-Instituts vorgestellt wurden, stellt sich nun die folgende Frage:  
 
„Inwieweit dürfen die Werte des Reisebusses für die Bewertung des Fernbusses 
hinsichtlich einer Umweltbilanz zugrunde gelegt werden?“ 
 
Mit Hilfe der erhobenen Werte aus der Erhebungsphase am Dresdner Haltepunkt in 
der Bayrischen Straße soll im folgendem Kapitel eine vereinfachte Umweltbilanz für 
den Fernbus erstellt und mit den vorangegangenen Reisebusstudien verglichen 
werden. Auf den folgenden Seiten werden die Datengrundlage und die angewandte 
Methodik daher näher betrachtet. 
 
6.1.Verwendete Umweltdatenmodelle 
Um einen späteren Vergleich mit den in Kapitel 3.3 vorgestellten Umweltbilanzen 
ziehen zu können, wurde für die Berechnungen versucht, die gleichen 
Datenbankmodelle der Emissionsfaktoren zugrunde zu legen. Dabei wurden die 
Emissionsfaktoren dem Datenbankmodell HBEFA 3.2 111  entnommen, um die 
direkten Emissionswerte und Treibstoffverbräuche zu berechnen. Die in den 
Berechnungen verwendeten Schadstoffkomponenten lauten wie folgt: 
 
o Kohlenmonoxid    CO 
o Kohlenstoffdioxid „total“   CO2-total 
o Methan     CH4 
o Lachgas     N2O 
o Stickoxide     NOX 
o Feinstaubpatikel    PM 
o Energieverbrauch (Masse Kraftstoff) mKr 
 
                                            
111  HBEFA ist eine Emissionsfaktorendatenbank, welche auch durch das TREMOD-Modell  
genutzt wird. 
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Weiterhin wurde für die Ermittlung der Vorkettenbelastungen die Umweltdatenbank 
GEMIS112 4.93 verwendet und die nicht motorbedingten PM-Emissionsfaktoren für 
Aufwirbelung und Abrieb nach LOHMEYER [2010, S.62] in die Berechnungen 
aufgenommen. 
6.2 Betrachtungsrahmen 
Für die Ermittlung der Emissionswerte der Fernbusumweltbilanz wurden vier 
Bemessungsstrecken (BMS, siehe Tabelle 13) ausgewählt. Diese ergaben sich 
zwangsläufig aus den drei von Dresden aus angefahrenen Fernbushaltepunkten 
Berlin, Chemnitz und Leipzig. Die Fahrtdistanzen wurden nach ihrer jeweiligen 
befahrenen Straßenkategorie in verschiedene Streckenabschnitte unterteilt und den 
passenden Straßentypkategorien nach HBEFA zugeordnet (siehe Anhang 20 bis 23). 
Weiterhin wurde in Anlehnung an die Berechnungen des UBA eine Teststrecke 
ausgewählt (BMS4), welche entsprechend der Fahrleistungsanteile von schweren 
Nutzfahrzeugen in einen 62 km langen Autobahnabschnitt, 23 km langen 
Außerortsstraßenabschnitt und einen 15 km langen Innerortsstraßenabschnitt 
unterteilt [IFEU 2012, S.28]. 
 
Bemessungsstrecke Streckenlänge [km] 
Anteil Autobahn 
[%/  km] 
ø Auslastung 
[%] 
BMS1 Dresden – Chemnitz 79 87,3 / 69 35 
BMS2 Dresden – Leipzig 132 87,0 / 115 38 
BMS3 Dresden - Berlin 198 82,9 / 164 52 
BMS4 Teststrecke 100/46 100 62 / 62 46 
Tabelle 13: verwendete Bemessungsstrecken [eigene Berechnungen] 
 
Weitere Annahmen: 
Durch einen schnell wachsenden Markt und Startinvestitionen in neue Busse wird 
davon ausgegangen, dass das Durchschnittsalter der Fernbusflotte deutlich 
unterhalb von 6,3 Jahren113 liegt. In Folge dessen wird durch die Neuzulassung von 
Bussen in den Jahren 2013 und 2014 die Verteilung der Euro-Klassen in Richtung 5 
und 6 weiter verschoben und der Anteil von deutschen Fernbussen mit einer Euro-
Klasse unter 5 kann als zu vernachlässigbar gering eingeschätzt werden114. 
                                            
112  verwendeter Prozess: TankstelleDiesel-DE-2010 (inkl. Bio) 
113  Durchschnittsalter von Reisebussen: 6,8 Jahre; Bezugsjahr 2008 [EC 2009] 
114  Verwendete Verteilung der Euro-Klassen: 70% Euro 5 und 30% Euro 6 für das Jahr 2014/15 
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Des Weiteren wird von einem flüssigen Verkehrszustand ausgegangen und ein 
vereinfachter gleichmäßiger Fahrzyklus, ohne Brems- und Haltevorgänge, in den 
Berechnungen verwendet. Dieser Verkehrsablauf stellt damit den Optimalfall dar und 
kann somit von zum Teil von den realen Verhältnissen abweichen. Da im Zuge der 
Berechnungen keine umfangreichen Busflotteninformationen zur Verfügung standen, 
wurde für die in HBEFA verwendeten Fahrzeugtypen „Standard“ und „3-Achser“ eine 
gleichmäßige Verteilung innerhalb der Fahrzeugflotte angenommen und für die 
Emissionsfaktoren mit den Mittelwerten gerechnet. Weiterhin wurde für die 
Berechnungen ein Standardbus115 mit 54 Sitzplätzen festgelegt. 
 
Alle Berechnungen, Erklärungen und Angaben zu den Rechenwegen sind in den 
digitalen Anlagen der Arbeit zu finden. 
 
6.3 Ergebnisse Umweltbilanzberechnung 
Anhand der Ergebnisse der Berechnungen zur Umweltbilanz in Tabelle 14 oder 
Abbildung 15 zeigt sich, dass in Abhängigkeit der Auslastungen der Fernbusse 
deutliche Unterschiede in den Umweltwirkungen resultieren können. So erreichen 
Fernbusse auf Strecken zwischen Dresden und Berlin (BMS3) auf Grund ihrer 
höheren durchschnittlichen Auslastungen die geringsten Umweltemissionen.  
 
Schadstoffe Einhiet BMS1 BMS2 BMS3 BMS4 
CH4 [g/Pkm] 0,019 0,016 0,013 0,014 
CO [g/Pkm] 0,053 0,046 0,035 0,042 
CO2e [g/Pkm] 44,09 38,53 30,23 37,14 
NOx [g/Pkm] 0,182 0,158 0,119 0,147 
PM [g/Pkm] 0,0109 0,0096 0,0074 0,0083 
Verbrauch* [l/100 Pkm] 1,4 1,3 0,9 1,1 
Auslastung [%] 35 38 52 46 
Tabelle 14: Ergebnisse der Berechnungen zur Umweltbilanz; *Dieseläquivalent [eigene Berechnungen] 
 
Mit ca. 30 g CO2-Äquivalent je Personenkilometer liegen diese Fahrten damit knapp 
14 g unter der am schlechtesten abschneidenden Verbindung zwischen Dresden und 
                                            
115  Ergebnis einer Auswertung von 334 Fernbussen (siehe digitaler Anhang) 
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Chemnitz (BMS1). Im Vergleich der Bemessungsstrecken ist weiterhin zu erkennen, 
dass trotz einer höheren Auslastung der Strecke „BMS4“, von 8 % gegenüber der 
Bemessungsstrecke 2, keine eindeutigen Vorteile zu registrieren sind (siehe 
Abbildung 15). Dies kann auf zwei Gründe zurückgeführt werden, welche sich in ihrer 
Kombination zusätzlich verstärken können. Zum einen ziehen Unterschiede im 
Streckenmix 116  der „BMS4“ deutlich höhere Umweltbelastungen nach sich. So 
werden Innerortsstraßen nach HBEFA deutlich höhere Emissionsfaktoren als 
Autobahnabschnitten zugeordnet117. Zum anderen steigen durch die Kombination mit 
einer höheren Auslastung die Emissionsfaktoren nach HBEFA zusätzlich an118. 
 
Abschließend kann man demnach feststellen, dass mit einem steigenden Anteil an 
Außerortsstraßen und Fahrleistungsanteilen auf Autobahnen die Umweltbelastungen 
durch den Fernbus abnehmen. Weiterhin folgt daraus, dass Fahrten im städtischen 
Verkehr zu einer deutlichen Verschlechterung der Umweltbilanz beitragen. Somit 
sind längere Fahrten aus Sicht der Umweltwirkungen auf Innerortsstraßen zu 
vermeiden. 
 
 
Abbildung 15: Vergleich ausgewählter Umweltwirkungen des Fernbusses [eigene Berechnungen] 
 
                                            
116  BMS2: iO 10%, AB 87%; BMS4: iO 15%, AB 62% 
117  Bsp.: CO2(total): 678,44 g/km (EFA_50%; AB-national/100/fluessig/EURO MIX) 
   899,54 g/km (EFA_50%; HVS/50/fluessig/EURO MIX) 
118  Die Werte der Emissionsfaktoren (EFA) je km werden in Abhängigkeit der Auslastung  
berechnet. Durch eine erhöhte Auslastung folgt ein höheres Gewicht des Fahrzeuges, 
welchem durch die Ermittlung der jeweiligen EFA Rechnung getragen wird. 
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6.4 Vergleich anderer Studien 
Bevor ein Vergleich zu vorangegangenen Arbeiten gezogen wird, soll an dieser 
Stelle nochmals darauf hingewiesen werden, dass es sich bei den Studien des ifeu-
Instituts und des UBA um Berechnungen im Bezug auf den Reisebus handelt. Des 
Weiteren kann nicht ausgeschlossen werden, dass sich die grundlegden Annahmen 
im Prozess der Berechnung der umweltwirksamen Belastungen zum Teil 
unterscheiden. Daraus resultierend sind die in diesem Abschnitt getroffenen 
Begründungen für mögliche Unterschiede als Annahmen anzusehen, da eine 
detaillierte Untersuchung der Unterschiede in den Berechnungsverfahren nicht 
möglich war119. 
 
In Abbildung 16 wurden in einem ersten Vergleich die berechneten Emissionswerte 
der vier Teststrecken mit denen der Reisebusse gegenüber gestellt. Die dabei 
betrachteten Umweltwirkungen sind der Ausstoß von CO2e je Pkm und der 
Verbrauch in Liter-Dieseläquivalent je 100 Pkm. Es zeigt sich auf dem ersten Blick, 
dass mit sinkenden Auslastungen eine Erhöhung der Umweltbelastungen der 
jeweiligen Kategorien folgen (BMS1 und BMS2). Jedoch ist weiterhin zu erkennen, 
dass der Fernbus auch mit einer geringeren Auslastung ähnliche 
Luftschadstoffemissionen erreichen kann oder sogar deutlich geringere 
Verbrauchswerte. 
 
 
Abbildung 16: Vergleich der Diesel- und CO2-Äquivalente; (Werte in Klammern: zugrunde gelegten 
Auslastungen) [eigene Berechnungen, UBA 2013, IFEU 2009] 
                                            
119  Wie in Kapitel 3.3 bereits erwähnt, war es nicht möglich im Zuge dieser Arbeit alle  
notwendigen Daten und Berechnungen zu ermitteln. 
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Hier sind jeweils die Vergleiche zwischen den Werten der BMS3 und des 
Reisebusses nach den Berechnungen des UBAs zu nennen. Dies ist nach Meinung 
des Autors zum einen die Folge möglicher Unterschiede in der Zusammensetzung 
der Anteile der einzelnen Streckentypen. Zum anderen können diese Unterschiede 
aus einer voneinander abweichenden Flottenzusammensetzung der Busse 
resultieren, wobei anzunehmen ist, dass Fernbusse ein geringeres Alter ausweisen 
als Reisebusse und daher weiterentwickelte Antriebstechnologien besitzen. 
 
Im Vergleich120 des Fernbusses zu anderen Verkehrsmitteln wie dem Pkw, dem 
SPFV oder dem SPNV kann gesagt werden, dass trotz einer gesunkenen 
Durchschnittsauslastung der Fernbus am besten abschneidet. Zwar ist der 
ökologische Abstand gegenüber dem SPFV im Vergleich zum Reisebus gesunken 
(Reisebus (UBA): 30 g/Pkm, Fernbus (BMS4): 37 g/Pkm, SPFV (UBA): 43 g/Pkm), 
jedoch bleibt der Fernbus, neben dem Reisebus, eines der umweltverträglichsten 
Verkehrsmittel. Mit einer steigenden Nachfrage könnten hier sogar noch deutliche 
Verbesserungen und höhere Auslastungen erreicht werden, wie es z.B. auf Strecken 
nach Berlin der Fall ist (siehe BMS3).  
 
 
Abbildung 17: Vergleich CO2-Äquivalent 
 
So können auch ehemalige Fahrgäste der Bahn ihren ökologischen Fußabdruck 
weiter reduzieren. Mit Blick auf die weitere Entwicklung der Bahnstrombeschaffung, 
welche weiter große Steigerungen des Anteils von erneuerbaren Energien 
aufweist 121 , zeigt sich jedoch, dass in Zukunft damit zu rechnen ist, dass die 
Emissionsbelastungen des Bahnstroms aus der energetischen Vorkette weiter 
                                            
120  Für den Vergleich wurden die aktuellen Berechnungen des Verkehrsmittelvergleichs des UBA  
herangezogen [UBA 2013]. 
121  [DB 2014, S.136] 
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sinken werden. Es ist daher zu erwarten, dass der Bahnfernverkehr, welcher 
theoretisch fast emissionsfrei verkehrt 122 , die Lücke zum Fernbus in den 
Umweltbilanzen weiter schließen wird. 
 
Die weitaus größeren Einsparungspotenziale bestehen damit bei einem Umstieg vom 
Pkw (MIV) auf den Fernbus. Dies soll an dieser Stelle mit einem kleinen 
Rechenbeispiel belegt werden: 
 
Berechnungsbeispiel CO2e-Einsparungen: 
Für alle Fahrgäste, welche in der Befragung angaben, dass sie vom eigenen Pkw auf 
den Fernbus umgestiegen sind wurden die zurückgelegten Personenkilometer 
ermittelt. Dabei wurden ca. 63.600 Pkm innerhalb einer Woche mit dem Fernbus 
zurückgelegt. Auf Grundlage des ermittelten CO2e-Emissionswerts des 
Fernbusses123 konnte somit eine Einsparung von 6,5 t CO2e gegenüber der Nutzung 
des Pkws berechnet werden. In einer überschläglichen Hochrechnung für alle ab 
Dresden startende Fahrgäste könnten so innerhalb eines Jahres bis zu 1690 t CO2e 
eingespart werden. 
 
Weiterhin sollten auch die Emissionen des Feinstaubs betrachtet werden. Hier 
schneidet der Fernlinienbus im Vergleich zum Reisebus deutlich schlechter ab und 
muss hier auf dem letzten Platz geführt werden. Mit ca. 8 mg je Personenkilometer 
liegen die berechneten Werte dieser Arbeit doppelt so hoch, wie sie durch das UBA 
2013 für den Reisebus ermittelt wurden. Auch im Vergleich zum Pkw schneidet der 
Fernbus in dieser Kategorie deutlich schlechter ab. Inwieweit dieser Fakt mit Blick 
auf kommunale Luftreinhaltepläne negative Folgen zum Erreichen der gesetzten 
Ziele haben kann, ist hier nur schwer zu beurteilen. Denn ca. 60 % der PM-
Emissionen der aktuellen Berechnungen entstammen der Aufwirbelung von Staub 
und dem Abrieb von Brems- und Reifenmaterialien, welche damit einen Großteil der 
Emissionen ausmachen und so nicht direkt durch den Fernbus emittiert werden. 
Ebenfalls ist nicht bekannt, ob in den Berechnungen des UBA der Abrieb und die 
                                            
122  Die berechneten Emissionen des elektrifizierten Bahnverkehrs, welcher einen Großteil des  
Bahnfernverkehrs darstellt, stammen aus den Emissionen der energetischen Vorkette und  
sind damit indirekte Emissionen [UBA 2013].  
123  In der Berechnung wurden die ermittelten Emissionswerte der Bemessungsstrecke 4 (BMS4)  
und für die Belastungen durch den Pkw die Werte des UBAs [UBA 2013] verwendet. 
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Aufwirbelung berücksichtigt wurden und daher die geringeren Emissionen 
resultieren. 
 
Zwischenfazit: Durch die Aktualisierung der Umweltbilanz des Fernbusses ist 
deutlich geworden, dass der Fernbus auch unter der Annahme einer geringeren 
durchschnittlichen Auslastung eines der umweltfreundlichsten Verkehrsmittel ist. 
Jedoch ist festzustellen, dass der ökologische Abstand zwischen dem Fernbus und 
dem Fernverkehr der Bahn gegenüber dem bezüglich des Reisebusses deutlich 
abgenommen hat und dieser auch in Zukunft weiter schrumpfen wird. 
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7. Fazit und Forschungsbedarf 
Der Fernbus bietet den Reisenden in Deutschland eine neue, kostengünstige und 
durchaus bequeme Möglichkeit zur Realisierung ihrer Mobilitätsbedürfnisse. Mit Blick 
auf die letzten eineinhalb Jahre zeigt sich deutlich, dass der Fernbus als neues 
Verkehrsangebot im überregionalen Fernverkehr von den Fahrgästen angenommen 
wird und ein Ende des Marktwachstums zzt. nicht abzusehen ist. Aussagen inwieweit 
der Fernbusverkehr das Potenzial besitzt einen konstanten Anteil am Modal Split im 
deutschen Personenfernverkehr einzunehmen, können wohl erst in den nächsten 
Jahren, gestützt durch aktuelle und belastbare Statistiken zur Verkehrsleistung des 
Fernlinienbusses, getätigt werden. 
 
Die Mobilitätsangebotssituation für deutsche Kommunen entwickelt sich durch das 
Angebot der Fernbusanbieter äußerst positiv. So erfahren auch Städte und Regionen 
abseits von Großstädten und Metropolregionen eine Verbesserung ihrer 
überregionalen Verkehrsanbindung. Als negativ bleibt jedoch vielerorts die 
Haltestelleninfrastruktur zu bewerten. So kann, vor allem für die Stadt Dresden, ein 
besonders dringlicher Handlungsbedarf nachgewiesen werden. Mit dem Blick in die 
Zukunft und auf die weitere Entwicklung des Fernbuslinienangebotes gerichtet, 
bilden sich hier die größten Herausforderungen für deutsche Kommunen. Deutsche 
Städte und Kommunen sollten sich daher intensiv mit dem Thema Fernbus 
auseinander setzen und ihre Zielefelder und Interessen in Fernbuskonzepten 
festhalten. 
 
Auf der Grundlage des erstellten Erhebungskonzepts und der durchgeführten 
Erhebung konnte festgestellt werden, dass der Fernbusverkehr hinter dem Reisebus 
und neben dem SPFV weiterhin eine der Spitzenposition im Verkehrsmittelvergleich 
belegt. Die Basis für eine nachhaltige Mobilität ist damit vorhanden. Der Fernbus 
kann somit als Teil des globalen Ziels der Reduzierung des CO2-Austoßes und der 
Minderung des Treibhauseffekts einen positiven Beitrag leisten. Obwohl der 
Fernbusverkehr wohl nur einen kleinen Teil des deutschen Fernverkehrs ausmacht 
(Modal Split) und auch in naher Zukunft eher eine kleinere Rolle hinter dem Pkw- und 
Bahnverkehr einnehmen wird, kann er zu einem Teil der Pläne werden, welche 
helfen sollen die Ziele des Kyotoprotokolls zu erreichen. Wie hoch diese Potenzial 
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jedoch ist, ist maßgeblich davon abhängig, von welchem Verkehrsmittel die 
Fahrgäste auf den Fernbus umsteigen. Einer Verlagerung der Verkehrsleistung vom 
MIV auf den Fernbus können dabei die größten Effekte für den Klimaschutz 
zugewiesen werden. Die möglichen Einsparungen eines Reisenden sind hier sehr 
beachtlich. Dies geht aus den Berechnungen für den Haltepunkt Dresden Bayrische 
Straße (siehe Kapitel 6.4) hervor. Von staatlicher Seite wären daher Maßnahmen 
sinnvoll, welche einen Modal Shift in diese Richtung weiter verstärken könnten. Als 
mögliches Beispiel kann hier im Zuge einer Straßenmaut ein streckenabhängiger 
Mautsatz genannt werden, welcher die direkten wahrnehmbaren Kosten einer Fahrt 
mit dem Pkw erhöht und somit den öffentlichen Personenfernverkehr weiter stärken 
könnte. 
 
Vor allem die hohe Nachfrage nach günstiger Mobilität zeugt hier von weiterem 
Wachstum und Potenzial, um die Auslastungen des Fernbusses zu erhöhen und 
damit die Emissionen pro Personenkilometer zu verringern. Durch weiterführende 
Studien und Forschungen sollte versucht werden, das in der Arbeit erstellte 
Erhebungskonzept umzusetzen. Mit Hilfe breiterer belastbarer Daten aus 
Befragungen von Fahrgästen und Zählungen des Besetzungsgrads der Fernbusse, 
könnten die Berechnungen zur Umweltwirkung des Verkehrssystems Fernbus 
intensiviert werden und ein für Deutschland repräsentatives Ergebnis ermittelt 
werden. Ergänzend sollte dazu der Blick auf den durch den Fernbusverkehr 
induzierten Verkehr gelegt werden. 
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Anhang 1: Preisvergleich Dresden – Berlin, Abfrage: 04.06.2014 für die folgenden drei Wochen 
(abweichende Farbe: ADAC Postbus zur deutlicheren Abhebung, in der Arbeit: gelb) 
[bahn.de, busliniensuche.de, eigene Darstellung] 
 
 
Anhang 2: Preisvergleich Berlin – München, Abfrage: 04.06.2014 für die folgenden drei Wochen 
(abweichende Farbe: ADAC Postbus zur deutlicheren Abhebung, in der Arbeit: gelb) 
[bahn.de, busliniensuche.de, eigene Darstellung] 
0 
5 
10 
15 
20 
25 
30 
Mi Do Fr Sa So Mo Di Mi Do Fr Sa So Mo Di Mi Do Fr Sa So Mo Di Mi 
0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 
Ti
ck
et
pr
ei
s 
[€
] 
Verbindung: Dresden - Berlin 
Flixbus 
ADAC Postbus 
MeinFernbus 
BLB 
Bahn 
Bahn (Sparpreis) 
0 
20 
40 
60 
80 
100 
120 
140 
Mi Do Fr Sa So Mo Di Mi Do Fr Sa So Mo Di Mi Do Fr Sa So Mo Di Mi 
0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 
Ti
ck
et
pr
ei
s 
[€
] 
Verbindung: Berlin - München 
Flixbus 
ADAC Postbus 
MeinFernbus 
BLB 
Bahn 
Bahn (Sparpreis) 
Cand.-Ing Tim Laage                  Anhang 
 C
 
Anhang 3: Genutzte Verkehrsmittel zur An- und Abreise zu Fernbushaltepunkten 
[FlixBus GmbH, eigene Darstellung] 
 
 
Anhang 4: Priorität eines Merkmales im Zusammenhang mit dem Standort eines Fernbushaltepunktes 
[FlixBus GmbH, eigene Darstellung] 
 
 
Anhang 5: Priorität eines Merkmales im Zusammenhang mit der Ausstattung eines Fernbushaltepunktes 
[FlixBus GmbH, eigene Darstellung] 
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Kriterium für 
die Wahl 
des Typs 
Einfache Haltestelle   Flughafenterminal-
ähnlich 
Typ 1 Typ 2 Typ 3 Typ 4 
Stadtgröße Unterzentrum 
ggf. ohne 
Bahnanschluss 
Mittelzentrum/ 
Oberzentrum 
Oberzentrum/ 
Ballungsgebiet 
Metropole/ 
Ballungsgebiet 
Verbindungs-
funktion (über-)regional überregional bis national 
alle Verbindungs-
funktionen; zus. Hub-
Funktion 
international und 
regional getrennt; 
Hub-Funktion 
Abfahrten/h 
(bemessungs-
relevant) 
≤ 2 < 5 < 15 > 15 
Anzahl der 
Haltepositionen 1 – 2 2 – 5 
5 – 15 
(ohne Abstellplätze) 
> 15 
(ohne Abstellplätze) 
Verkehrs-
aufkommen 
(Pers./Anlage/h) 
< 20 20 – 100 100 – 300 > 300 
Fahrgast-
aufkommen 
Pro Tag durch 
An- und 
Abfahrten 
ca. 100 ca. 500 ca. 1500 > 1500 
Typische 
Ausstattungs-
elemente 
Witterungs-schutz, 
Sitzgelegenheiten, 
Toiletten* 
zusätzlich: beheizte 
Wartebereiche, 
Fahrscheinkauf über 
Nebenbetrieb, 
Toiletten* 
zusätzlich: 
Wasch-und 
Duschräume, 
Reiseauskunft und 
Fahrscheinverkauf, 
Gepäckauf-
bewahrung, 
Nebenbetriebe, 
dynamische 
Fahrgastinformation 
zusätzlich: attraktive 
Einkaufsmöglich-
keiten, persönlicher 
Kundenservice, 
Geldwechsel, 
Übernachtungs-
möglichkeiten 
Typische 
betriebliche 
Merkmale 
überlagerte ÖPNV-
Nutzung ggf. möglich 
räumliche Nähe zum 
Bahnhof oder ÖPNV-
Busbahnhof 
Leitstelle, 
Entsorgungsservice 
(Bus-WC), 
Wartebereich, 
Abstellplätze, 
räumliche Nähe zu 
einem ÖV-
Verknüpfungspunkt 
Leitstelle mit 
Disponenten, 
Entsorgungsservice 
(Bus-WC), 
Wartehalle, Abstell-
plätze, räumliche 
Nähe zu einem ÖV-
Verknüpfungs-punkt 
Anbindungs-
qualität 
ÖV-
Verknüpfung 
ÖPNV Taxistände, ÖPNV, 
Eisenbahn 
Taxistände, 
Kiss+Ride, Linienbus 
(betrieblich getrennt 
vom 
Fernbusverkehr), 
Straßen-/Stadtbahn, 
Eisenbahn 
Taxistände, 
Kiss+Ride, 
Autovermietung,  
Linienbus (betrieblich 
getrennt vom 
Fernbusverkehr), 
Straßen-/Stadtbahn, 
Eisenbahn 
Parkmöglich-
keiten für Pkw 
keine gesonderte 
Ausweisung 
Parkraum 
entsprechend 
Flächenverfügbar-
keit, Kiss+Ride 
ermöglichen 
bewirtschafteter 
Parkraum 
mit Kiss+Ride-
Bereich 
bewirtschafteter 
Parkraum: 
> 50 Parkstände 
Kiss+Ride: 
> 5 Stellplätze 
Beispielhaft wie ÖPNV-
Haltestelle 
Wernigerode, 
Paderborn 
Düsseldorf, Bochum Hamburg, München, 
Berlin, Helsinki 
Anhang 6: Terminaltypen Fernbus [FGSV 2012a, Tabelle 1, S.7] 
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Anhang 7: Abmessungen Fernbushalt Bayrische Str. (zur Verfügung stehende Busabstellfläche ca. 53m) 
[GoogleMaps, eigene Darstellung] 
 
 
Anhang 8: Fahrwege Fernbus Dresden [GoogleMaps, eigene Darstellung]  
(Die dargestellten Routen stellen die zu beobachtenden Fahrwege der Fernbusse zum Großteil dar. 
Teilweise können jedoch auch Busse auf anderen Strecken registriert werden (Flügelwegbrücke), was auf 
Reaktionen auf den herrschenden Verkehrsfluss zurückzuführen ist (Anpassung des Fahrweges).) 
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Anhang 9: Verkehrssituation 1: wartende Busse in nicht dafür vorgesehenen Zonen, wartende Fahrgäste, 
die Straße querende Fußgänger, mögliche Gefahrensituationen (Bildmitte) 
[GoogleMaps, eigene Darstellung] 
 
 
Anhang 10: Verkehrssituation 2: haltende Busse in zweiter Reihe, Behinderung des fließenden Verkehrs 
[GoogleMaps, eigene Darstellung] 
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Anhang 11: Verkehrssituation 3: beladen der Busse auf der zur Straße gewandten Seite, Fahrgäste und 
Busfahrer auf der Fahrbahn, Behinderung des fließenden Verkehrs und mögliche Gefahrensituationen 
[GoogleMaps, eigene Darstellung] 
 
 
Anhang 12: Fernbushaltepunkt Dresden Neustadt, Haltepunkt 1, Markierung, genutzt durch BLB [LAAGE] 
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Anhang 13: Fernbushaltepunkt Dresden Neustadt, Haltepunkt 2, Markierung, genutzt durch MeinFernbus 
[LAAGE] 
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Fläche Bemerkungen 
1 Vorzugsvariante der LH Dresden im Zuge der Planungen eines ZOB 
in Bahnhofsnähe; Ablehnung durch die Fernbusanbieter, den VVO, 
der DVB und dem RVD [SZ 2009] 
2+3 Aktueller Standort des Haltepunktes Dresden „Bayrische Straße“; 
mögliche Erweiterungen in die Strehlener Straße; Vorzugsvariante 
eines kurzfristigen Lösungsvorschlags der FDP [LH Dresden 2014] 
4 In den Planungsvarianten der LH Dresden als mögliche Fläche 
berücksichtigt („Wiener Loch“, MK5); ohne weitere Relevanz; Wohn- 
und Gewerbebebauung seit 2014 
5 Bebaute Brachfläche in direkter fußläufiger Nähe der Haltestelle 
„Hauptbahnhof Nord“ und „Hauptbahnhof“; deutliche Vorteile durch 
gute ÖV-Anbindung und direkte Anbindung an das überregionale 
Straßennetz über die B170 
6 Große Freifläche mit einer guten ÖV-Anbindung; ohne weitere 
Relevanz, da zugesicherter Standort für Eventveranstalter (Stand 
2014) 
Anhang 14: mögliche Flächen eines bahnhofsnahen ZOB [GoogleMaps, eigene Darstellung] 
 
 
Bezugsjahr 
2007   Pkw** Reisebus 
Eisenbahn 
v>200km/h Flugzeug 
Eisenbahn 
v<200km/h 
Treibhausgase* g/Pkm 154 22 52 165 41 
Verbrauch 
Dieseläquivalent 
l/100 
Pkm 6,3 0,9 2,7 6,7 2 
ø Auslastung   1,5 Pers./Pkw 70% 46% 69% 39% 
Anhang 15: Verkehrsmittelvergleich IFEU 2009 [IFEU 2009, eigene Darstellung] 
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 Bezugsjahr 2011 
  
Pkw Reisebus** SPFV Flugzeug SPNV 
Treibhausgase* g/Pkm 141 30 45 197** 73 
Kohlenmonoxid g/Pkm 0,92 0,05 0,01 0,12 0,03 
Flüchtige 
Kohlenwasserstoffe g/Pkm 0,17 0,02 0,00 0,06 0,01 
Stickoxide g/Pkm 0,30 0,24 0,06 0,43 0,23 
Feinstaub g/Pkm 0,008 0,005 0,000 0,006 0,003 
Verbrauch 
Benzinäquivalent 
l/100 
Pkm 6,1 1,3 2,3 4,6 3,6 
zugrunde gelegte Auslastung 1,5 Pers./Pkw 60% 48% 74% 26% 
Anhang 16: Verkehrsmittelvergleich UBA 2012 [UBA 2012, eigene Darstellung] 
 
Bezugsjahr 2012 
  
Pkw Reisebus*** SPFV Flugzeug SPNV 
Treibhausgase* g/Pkm 139 30 43 196** 72 
Kohlenmonoxid g/Pkm 0,85 0,05 0,01 0,12 0,03 
Flüchtige 
Kohlenwasserstoffe g/Pkm 0,16 0,01 0,00 0,05 0,01 
Stickoxide g/Pkm 0,30 0,23 0,05 0,43 0,22 
Feinstaub g/Pkm 0,007 0,004 0,000 0,006 0,003 
Verbrauch 
Benzinäquivalent 
l/100 
Pkm 6,0 1,3 2,1 4,5 3,5 
zugrunde gelegte Auslastung 1,5 Pers./Pkw 60% 50% 76% 27% 
Anhang 17: Verkehrsmittelvergleich UBA 2013 [UBA 2013, eigene Darstellung] 
 
Nr. Erhebungs-standort 
Nachfrage-
ranking 
Anz. 
Erheber* 
Anz. Erhebungs-
stunden [h/d] 
∑ Erhebererhebungs-
stunden [h/d] 
1 Berlin 1 7 20 140 
2 München 2 4 20 80 
3 Frankfurt 3 5 18 90 
4 Hamburg 4 4 20 80 
5 Köln 5 3 16 48 
6 Stuttgard 6 2 16 32 
7 Dresden 7 2 16 32 
8 Leipzig 8 2 16 32 
9 Nürnberg 9 2 16 32 
10 Karlsruhe 10 2 16 32 
11 Hannover - 3 18 54 
12 Erfurt - 2 16 32 
13 Dortmund - 2 18 36 
14 Freiburg - 2 16 32 
15 Göttingen - 2 16 32 
 ∑         784 
Anhang 18: Erhebungsstandorte des Erhebungskonzepts [eigene Darstellung + Berechnung] 
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Erhebungsvariante Kosten [€] 
Erheberkosten einer einmaligen einwöchigen Erhebung 54880 
Erheberkosten einer einmaligen zweiwöchigen Erhebung 109760 
Erheberkosten einer mehrmaligen einwöchigen Erhebung (2 Wellen) 109760 
Erheberkosten einer mehrmaligen zweiwöchigen Erhebung (2 Wellen) 219520 
Erheberkosten einer mehrmaligen einwöchigen Erhebung (4 Wellen) 219520 
Erheberkosten einer mehrmaligen zweiwöchigen Erhebung (4 Wellen) 439040 
Anhang 19: überschlägliche Erheberkosten, Basis:10€-Stundenkosten [eigene Darstellung + Berechnung] 
 
Strecke - Abschnitt zul. Geschwindigkeit. Distanz Anteil 
Dresden Chemnitz Straßentyp [km/h] [km] [%] 
DD HBF Bergstr./Kohlenstr. HS 50 50 2,1 2,7 
Bergstr./Kohlenstr. AS Südvorstadt FernStr 70 70 2,1 2,7 
AS DD Südvorstadt AS Chemnitz Glösa BAB 100 100 69,0 87,3 
AS Chemnitz Glösa Chemnitz ZOB HS 50 50 5,8 7,3 
    79,0 100 
Anhang 20: Streckenzusammensetzung Bemessungsstrecke 1 (BMS1) [eigene Darstellung] 
 
Strecke - Abschnitt zul. Geschwindigkeit Distanz Anteil 
Dresden Leipzig Straßentyp [km/h] [km] [%] 
DD HBF Bergstr. HS 50 50 2,1 1,6 
Bergstr./Kohlenstr. AS Südvorstadt FernStr 70 70 2,1 1,6 
AS DD Südvorstadt Leipzig B2 BAB 100 100 115,0 87 
Leipzig B2 Stadtgrenze FernStr 80 80 7,0 5,3 
Stadtgrenze Leipzig Goethestr. HS 50 50 5,8 4,5 
    132,0 100 
Anhang 21: Streckenzusammensetzung Bemessungsstrecke 2 (BMS2) [eigene Darstellung] 
 
Strecke - Abschnitt zul. Geschwindigkeit Distanz Anteil 
Dresden Berlin Südkreuz Straßentyp [km/h] [km] [%] 
DD HBF DD Neustadt HS 50 50 4,0 2,1 
DD Neustadt AS DD Hellerau FernCity 60 60 5,0 2,6 
AS DD Hellerau Berlin Schönefeld BAB 100 100 164,0 82,9 
Berlin Schönefeld Berlin ZOB BAB 100 100 24,0 12,4 
    197,0 100 
Anhang 22: Streckenzusammensetzung Bemessungsstrecke 3 (BMS3) [eigene Darstellung] 
 
Teststrecke Straßentyp Distanz Anteil 
    [km] [%] 
Abschnitt 1 Autobahn AB (BAB 100)  62 62 
Abschnitt 2 Straßen außerorts aO (FernStr 80) 23 23 
Abschnitt 3 Straßen innerorts iO (HS 50) 15 15 
    100 100 
Anhang 23: Streckenzusammensetzung Bemessungsstrecke 4 (BMS4) [eigene Darstellung] 
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Anhang 24: Pretest-Fragebogen [eigene Darstellung] 
PRETEST 
 - Fragebogenbewertung- 
Um den von Ihnen soeben beantworteten Fragebogen weiter verbessern zu können, 
möchte ich Sie darum bitten, diesen kurz Bewertung zu bewerten.          Vielen Dank 
Wie empfanden Sie die logische Reihenfolge der Fragen? (1 logisch, 6 unlogisch) 
 
                                      1           2           3           4           5           6 
 
Wie empfanden Sie die Länge des Fragenbogens (zeitlich)? (1 optimal, 6 zu lang) 
 
                                      1           2           3           4           5           6 
 
Wie empfanden Sie die Länge der einzelnen Fragen (Formulierung)? (1 optimal, 6 zu 
lang) 
                                      1           2           3           4           5           6 
 
Welche Frage empfanden Sie als zu lang?: 
Thema/Kategorie/Nr:______________________________________________________ 
Waren alle Fragen für Sie ausreichend verständlich (inhaltlich)?  
(1 ja, 2 eher ja, 3 weiß ich nicht, 4 eher nein, 5 nein) 
 
                                     1           2           3           4           5 
 
 
Welche Frage war für Sie unverständlich?: 
Thema/Kategorie/Nr.:______________________________________________________        
Fühlten Sie sich durch die Fragen in irgendeiner Form überfordert (inhaltlich)?  
(1 ja, 2 eher ja, 3 weiß ich nicht, 4 eher nein, 5 nein) 
 
                                     1           2           3           4           5 
 
 
Welche Frage war für Sie überfordernd?: 
Thema/Kategorie/Nr.:______________________________________________________        
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Anhang 25: Papierfragebogen (im Zuge der Erhebung zur Verwendung gekommen) [eigene Darstellung] 
